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PMUD Municipiul Baia Mare -  Versiune finală

Prezentul plan de mobilitate urbană durabilă acoperă aria administrativ-teritorială a municipiului 
Baia Mare şi a Zonei Metropolitane Baia Mare si se referă la perioada 2021-2030.

Planul de Mobilitate Urbană Durabilă este un document strategic, nivelul de detaliere a propunerilor 
(măsuri şi proiecte) fiind adaptat în consecinţă. Astfel, în faza de implementare a PMUD vor fi 
necesare studii de fezabilitate privind investiţiile propuse, conform legislaţiei în vigoare, inclusiv în 
ceea ce priveşte amplasamentul exact şi soluţia tehnică optimă, respectiv analiza impactului asupra 
mediului pentru proiectele relevante.

Menţionam că acest document reprezintă varianta finală a Planului de Mobilitate Urbană Durabilă 
Baia Mare, ce va necesita parcurgerea etapei de consultare publică şi a obţinerii avizul de mediu din 
partea APM Maramureş.

De asemenea, se recomandă actualizarea periodică a PMUD şi a modelului de transport aferent, cel 
puţin o dată la 5 ani sau mai des, în funcţie de evoluţiile viitoare în zona urbană funcţională a 
municipiului Baia Mare.

Documentul a fost elaborat de FIP Consulting SRL -  www.fipconsulting.ro

pg. 3

http://www.fipconsulting.ro/


1. CUPRINS

1. C u p rin s .................................................................................................................................................... 4

1. IN TRO D U CERE....................................................................................................................................11

1.1 Scopul şi rolul documentaţiei.......................................................................................................................... 11

1.2 Încadrarea în prevederile documentelor de planificare spaţială................................................................... 24

1.3 Încadrarea în prevederile documentelor strategice sectoriale......................................................................37

1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economică, socială şi de cadru natural din documentele de
planificare ale UAT-urilor......................................................................................................................................56

2. ANALIZA SITUAŢIEI EX ISTEN TE.....................................................................................................59

2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densităţilor de populaţie şi a activităţilor economice..............59

2.2 Reţeaua stradală...................................................................................................................................... 77

2.3 Transport public.............................................................................................................................................. 98

2.4 Transport de marfă ....................................................................................................................................... 119

2.5 Mijloace alternative de mobilitate................................................................................................................ 121

2.6 Managementul traficului...............................................................................................................................130

2.7 Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate................................................................................. 131

3. MODELUL DE TR A N SP O R T...........................................................................................................136

3.1 Prezentare generală şi definirea domeniului................................................................................................ 136

3.2 Colectarea de date .......................................................................................................................................  146

3.3 Dezvoltarea reţelei de transport................................................................................................................... 153

3. 4 Cererea de transport ....................................................................................................................................  161

3. 5 Calibrarea şi validarea datelor...................................................................................................................... 168

3. 6 Prognoze....................................................................................................................................................... 173

3. 7 Testarea modelului de transport în cadrul unui studiu de caz.....................................................................183

4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL M O B IL IT Ă Ţ II............................................................ 188

4.1 Eficienţa econom ică.....................................................................................................................................188

4.2 Impactul asupra mediului ............................................................................................................................. 190

4.3 Accesibilitate ..................................................................................................................................................192

4.4 Siguranţă ......................................................................................................................................................  197

4.5 Calitatea vieţii ............................................................................................................................................... 201

5. VIZIUN EA DE DEZVOLTARE A MOBILITĂŢII U R B A N E ........................................................... 204

5.1 Viziunea prezentată pe cele trei niveluri teritoriale.................................................................................... 205

5.2 Cadrul şi metodologia de selectare a proiectelor........................................................................................ 206

6. DIRECŢII DE ACŢIUNE ŞI PROIECTE DE DEZVOLTARE A MOBILITĂŢII U R B A N E..............223

6.1 Direcţii de acţiune şi proiecte pentru infrastructura de transport........................................................... 223

Direcţii de acţiune şi proiecte pentru infrastructura pentru un transport durabil.............................................223

Direcţii de acţiune şi proiecte pentru infrastructura pentru transportul public................................................237

pg. 4



6.2 Direcţii de acţiune şi proiecte operaţionale..................................................................................................248

6.3 Direcţii de acţiune şi proiecte organizaţionale..............................................................................................249

6.4 Direcţii de acţiune şi proiecte partajate pe niveluri teritoriale.................................................................... 250

7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITĂŢII PENTRU CELE TREI NIVELURI TERITO RIALE . 253

7.1 Eficienţa economică....................................................................................................................................... 253

7.2 Impactul asupra mediului...............................................................................................................................254

7.3 Accesibilitate..................................................................................................................................................255

7.4 Siguranţă........................................................................................................................................................256

7.5 Calitatea vieţii................................................................................................................................................ 256

8. CADRUL PENTRU PRIO RITIZAREA PROIECTELOR PE TERMEN SCURT, MEDIU ŞI LUNG 

257
8.1 Cadrul de prioritizare..................................................................................................................................... 257

8.2 Priorităţile stabilite........................................................................................................................................260

9. PLANUL DE A C Ţ IU N E .................................................................................................................... 264

9.1 Intervenţii majore asupra reţelei stradale..................................................................................................... 264

9.2 Transport public............................................................................................................................................ 322

9.3 Transport de marfă........................................................................................................................................ 328

9.4 Mijloace alternative de mobilitate................................................................................................................329

9.5 Managementul traficului.............................................................................................................................. 349

9.6 Zonele cu grad ridicat de complexitate.........................................................................................................352

9.7 Structura intermodală şi operaţiuni urbanistice necesare............................................................................ 357

9.8 Aspecte instituţionale................................................................................................................................... 363

10. M ONITORIZAREA IMPLEMENTĂRII PLANULUI DE MOBILITATE U R B A N Ă ..................... 365

10.1 Stabilire proceduri de evaluare a implementării P.M.U.D......................................................................... 365

10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea...........................................................................................367

pg. 5



L I S T Ă F I G U R I

Figură 1-1 - Localizare în cadrul Judeţului Maramureş........................................................................................................................................... 14
Figură 1-2- Zona de influenţă a Municipiului Baia Mare la nivel judeţean şi gradul de urbanizare.....................................................................15
Figură 1 -3 - Încadrarea în Reţeaua Naţională de T ransport Rutier.......................................................................................................................15
Figură 1-4 - Etapele de realizare a p lanurilo r de m obilita te  urbană durabilă, ED. 2 ;..............................................................................21
Figură 1-5 - Documentele de planificare spaţială şi corelarea teritorială dintre ele;............................................................................................24
Figură 1-6 - Reţeaua de transport de bază şi extinsă - Propunerile de modernizare; Sursa: SDTR................................................................. 25
Figură 1-7 - Poli de dezvoltare urbană -  România. Sursă: SDTR - România policentrică 2035................................................................. 27
Figură 1-8 - Conceptul strategic de dezvoltare teritorială a româniei pe termen lung (2007-2030) INCD URBANPROIECT..........................28
Figură 1-9 - PATN Secţiunea căi de comunicaţii, Sursa Legea 363/2006 de aprobare a Planului de Amenajare a .................................29
Figură 1-10 - PATJ Maramureş -  Chorema dezvoltării teritoriale -  situaţia propusă; Sursă:
http://www.cjmaramures.ro/activitate/urbanism/reactualizare-plan-de-amenajare-a- teritorului-judetean-patj-judetul-maramures...............31
Figură 1-11 - Bilanţul teritorial existent şi propus aferent PUG Baia Mare în curs de actualizare.......................................................................34
Figură 1-12 -  P.U.G. M unicipiul Baia Mare în curs de actualizare -  Reglementări u rban is tice ..........................................................36
Figură 1-13 - D iferenţele principale d in tre  procesul de planificare a unui PMUD şi procesul utilizat până re c e n t,......................44
Figură 1-14 - Proiecte de infrastructură incluse în Master Pan. Sursă: MPGT...........................................................................................52
Figură 1-16 - Proiectul de infrastructură inclus în Master Pan. Sursă: MPGT............................................................................................53
Figură 1-15 - Reţeaua de Nivel 2 în relaţia cu cea de Nivel 1 - MPGT................................................................................................................. 53
Figură 1-17 - Traseul orientativ al drumului express Turda-Halmeu - MPGT........................................................................................................53
Figură 1-18 - Modelul gravitaţional demografic (stânga) şi economic (dreapta) pentru Regiunea Nord-Vest (sursa: Oraşe competitive, BM,
MDRAP, 2013).......................!........................................................................................................................................................ ............................ 55
Figură 2-1 - Aşezarea geografică a municipiului Baia Mare şi a Zonei Metropolitane.........................................................................................59
Figură 2-2 - Populaţia declarată a Zonei Urbane Funcţionale şi a m unicipiulu i Baia M are................................................................... 60
Figură 2-3 -Zona M etropo litană Baia M are ........................................................................................................................................................ 61
Figură 2-4 - Variaţia populaţiei după domiciliu din Zona Metropolitană Baia Mare. Sursa datelor: INSSE - Tempo online.............................. 61
Figură 2-5 - Variaţia populaţiei după domiciliu din Municipiul Baia Mare. Sursa datelor: INSSE - Tempo online.............................................62
Figură 2-6 - Structura populaţiei pe grupe de vârstă din municipiul Baia Mare. Sursă informaţii: INSSE - Tempo online...............................62
Figură 2-7 - Tipuri de zone funcţionale...................................................................................................................................................................... 65
Figură 2-8 - Desitatea populaţiei pe km2....................................................................................................................................................................66
Figură 2-9 - Localizare PUZ-uri propuse;..................................................................................................................................................................67
Figură 2-10 - Zonele marginalizate din Municipiul Baia Mare................................................................................................................................. 69
Figură 2-11 - Numar de locuinte private noi la sfarşitul anulu i............................................................................................................................... 71
Figură 2-12 - Evoluţia numărului de autorizaţii de constru ire .......................................................................................................................71
Figură 2-13 - Zone de expansiune la nivelul Municipiului Baia Mare.....................................................................................................................73
Figură 2-14 - Se va completa ulterior......................................................................................................................................................................... 74
Figură 2-15 - Evoluţia numărului de şomeri la nivelul municipiului Baia Mare, sursa: INSSE Tempo online.................................................... 75
Figură 2-16 - Structura pe domenii de activitate a salariaţilor din municipiul Baia Mare, sursă ITM.................................................................. 76
Figură 2-17 - Încadrarea în reţeaua naţională de drumuri.......................................................................................................................................77
Figură 2-18 - Coridoare principale TEN-T..................................................................................................................................................................78
Figură 2-19 - Tipuri de îmbrăcăminte asfaltică........................................................................................................................................................ 82
Figură 2-20 - Diagrama problemelor de transport la nivelul municipiulu Baia Mare în opinia locuitorilor..........................................................83
Figură 2-21 - Clasificarea infrastructurii din Municipiul Baia M are.........................................................................................................................84
Figură 2-22 - Repartiţia pe moduri de transport în municipiul Baia Mare.............................................................................................................. 86
Figură 2-23 - Deficienţele circulaţie auto în municipiul Baia Mare.......................................................................................................................... 87
Figură 2-24 - Distribuţia accidentelor pe principalele artere rutiere; Sursă date: PMUD Baia Mare 2017........................................................ 89
Figură 2-25 - Numărul de victime produs în urma accidentelor, repartizat pe principalele artere; Sursă date: PMUD Baia Mare 2017.......90
Figură 2-26 - Parcările în zona de rezidenţă, în opinia locuitrorilor........................................................................................................................92
Figură 2-27 - Principala problemă privind parcările autovehiculelor în opinia locuitorilor................................................................................... 93
Figură 2-28 - Localizare parcări administrative, rezidenţiale şi garaje.................................................................................................................94
Figură 2-29 - Baterii de garaje Baia Mare -  Cartierul Depozit.................................................................................................................................95
Figură 2-30 - Baterii de garaje Baia Mare -  Cartierul Depozit.................................................................................................................................95
Figură 2-31 - Baterii de garaje Baia Mare..................................................................................................................................................................96
Figură 2-32 - Localizarea garajelor la nivelul Municipiului Baia M are....................................................................................................................96
Figură 2-33 - Infrastructura feroviară la nivel naţiona l....................................................................................................................................98
Figură 2-34 - Magistrala 400....................................................................................................................................................................................... 99
Figură 2-35 - Reţeaua de căi ferate din România............................................................................................................................................. 99
Figură 2-36 - Reţeaua de căi ferate la nivelul ZUF Baia M are ......................................................................................................................100
Figură 2-37 - Imagine reprezentativă Gara Baia Mare.......................................................................................................................................... 101
Figură 2-38 - Imagine reprezentativă cu terminalul Aeroportului Maramureş.....................................................................................................102
Figură 2-39 - Localizarea autogărilor, a staţiilor şi a liniilor de transport din zona metropolitană....................................................................105
Figură 2-40 - Corp principal Autogara Baia Mare...................................................................................................................................................106
Figură 2-41 - Parcare autogară Baia Mare.............................................................................................................................................................106
Figură 2-42 - Opinia populaţiei re feritoare  la calitatea serviciului de transport public Baia M are .................................................. 108
Figură 2-43 - Evoluţia numărului de călători transportaţi între anii 2015-2020....................................................................................................108
Figură 2-44 - Harta liniilor de transport public în Mun. Baia Mare.......................................................................................................................110

pg. 6

file:///E:/PMUD%20Baia%20Mare/25.11.2022_PMUD_Baia%20Mare.docx%23_Toc120281359
file:///E:/PMUD%20Baia%20Mare/25.11.2022_PMUD_Baia%20Mare.docx%23_Toc120281367


Figură 2-46 - - Izocronele de accesibilitate pietonală pentru staţiile de transport public....................................................................................112
Figură 2-45 - Principalele probleme ale transportului public din Mun. Baia Mare.............................................................................................. 112
Figură 2-47 - Principalele probleme ale in frastructurii de transport public în opinia popu la ţie i.........................................................113
Figură 2-49 - Evaluarea staţiilor de transport în comun......................................................................................................................................... 115
Figură 2-48 - Punctajul staţiilor de transport public, în urma evaluării realizate de consultant.........................................................................115
Figură 2-50 - Condiţiile în care cetăţenii ar utiliza transportul în comun............................................................................................................. 116
Figură 2-51 - Gara Baia Mare - Staţie de Taxiuri....................................................................................................................................................118
Figură 2-52 - Cererea de transport de marfă la nivelul mun. Baia M a re ................................................................................................. 120
Figură 2-53 - Problemele semnalate de biciclistii din municipiul Baia M are ...........................................................................................123
Figură 2-54 - Scopul deplasărilor e fectuate de către bicicl istii din municipiul Baia M are ................................................................... 123
Figură 2-55 - Frecvenţa de folosire a bicicletei la nivelul unui an ......................................................................................................................... 124
Figură 2-56 - - Îm brăcăm intea tro tua re lo r la nivelul m unicipiulu i Baia M are .........................................................................................126
Figură 2-57 - Problemele semnalate de pietonii din m unicipiul Baia M a re ...........................................................................................126
Figură 2-58 - Principalele probleme legate de infrastructura pietonală existentă, în opinia populaţiei intervievate din Municipiul
Baia M a re .................................................................................................................................................................................................................. 127
Figură 2-59 - Scopul deplasărilor e fectuate de către pietonii din municipiul Baia M a re ................................................................... 127
Figură 2-60 - Imagini reprezentative zona Autogării si Gării - Lipsa ram pelor sau prezenţa ram pelor incorect p ro iec ta te ......129
Figură 2-61 - Localizarea zonelor cu nivel rid icat de com plexita te ........................................................................................................... 131
Figură 2-62 - Delim itarea zone i............................................................................................................................................................................132
Figură 2-63 - - Imagini reprezentative din zona cen tra lă ............................................................................................................................. 133
Figură 2-64 - Delim itare zona Gării Baia M are .................................................................................................................................................133
Figură 2-65 - Imagini reprezentative din interiorul gării din Baia Mare................................................................................................................ 134
Figură 2-66 -  Imagini reprezentative cu pasajul gării din Baia M a re ........................................................................................................134
Figură 3-1 - Categorii de obiecte utilizate în modelul de transport...................................................................................................................... 137
Figură 3-2 - Etapele modelului de transport.............................................................................................................................................................138
Figură 3-3 -  Aria de cuprinde a modelului de transport........................................................................................................................................145
Figură 3-4 - Localizare puncte de anchetă Origine-Destinaţie............................................................................................................................150
Figură 3-5 - Amplasarea punctului de anchetă nr. 5 -  Strada Vasile Lucaciu.....................................................................................................151
Figură 3-6 - Amplasarea punctului de anchetă nr. 4 -  Strada Mihai Eminescu................................................................................................. 151
Figură 3-7 - Statistici ale modelului anului de bază 2021 ......................................................................................................................................154
Figură 3-8 - Structura reţelei folosite în cadrul modelului de trafic pentru zona urbană -  Baia M are.............................................................. 156
Figură 3-9 - Zonificarea teritoriului în anul 2010.....................................................................................................................................................158
Figură 3-10 - Extras din matricea anului de baza 2015 -  Modelul naţional de trafic..........................................................................................159
Figură 3-11 - Reţeaua de drumuri modelata în anul de baza 2017......................................................................................................................160
Figură 3-12 - Sistemul de zonificare folosit în cadrul modelului de trafic elaborat pentru municipiul Baia M are............................................163
Figură 3-13 - Clasificarea relaţiilor de trafic care utilizează reţeaua stradală a Municipiului Baia M are..........................................................164
Figură 3-14 - Schema logică a metodei “Echilibru-Lohse” de afectare pe itinerarii............................................................................................ 165
Figură 3-15 - Afectarea traficului calibrat al modelului national -  anul de baza 2017 (total vehicule fizice -  MZA)........................................166
Figură 3-16 - Amplasarea sectoarelor de recensământ folosite în procesul de calibrare (fiecare punct are 2 secţiuni recenzate)...............168
Figură 3-17 - Schemă a logică a procesului de calibrare utilizat......................................................................................................................... 169
Figură 3-18 - SDRtraffic+...........................................................................................................................................................................................172
Figură 3-19 - Prognoza evoluţiei PIB real până în 2045 ......................................................................................................................................174
Figură 3-20 - Prognoza populaţiei până în 2030 ....................................................................................................................................................174
Figură 3-21 - Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)......................................................................................................175
Figură 3-22 - Prognoza gradului de motorizare pentru tările UE-15; Sursă: Trends în vehicle and fuel technologies - Scenarios for future
trends...........................................................................................................................................................................................................................176
Figură 3-23 - Dinamica PIB (1990-2019 = istoric, 2021-2024 = prognozat).......................................................................................................177
Figură 3-24 - Cote modale la nivel naţional (2019)................................................................................................................................................178
Figură 3-25 - Evoluţia gradului de motorizare în România fata de media europeană (EU27) - turisme /  1.000 locuitori.............................180

Figură 3-26 - Planşa diferenţe în cazul celor două scenarii testate -  „cu proiect" vs „fără proiect" ................................................................. 185
Figură 4-1- Afectarea traficului transportului privat, anul de bază 2021, ora de vârf A M .................................................................................. 194
Figură 4-2 - Afectarea traficului transportului public, anul de bază 2021, ora de vârf AM ................................................................................. 194
Figură 4-3 - Fluenţa circulaţiei (Viteze de circulaţie), anul de bază 2021, ora de vârf A M ................................................................................ 195
Figură 4-4 - Raportul debit-capacitate, anul de bază 2021, ora de vârf AM ........................................................................................................195
Figură 4-5- Zone de concentrare a accidentelor rutiere grave (intervalul 2011-2016)..................................................................................... 199
Figură 4-6 - Cauzele principale ale accidentelor (intervalul 2011-2016)............................................................................................................200
Figură 4-7 - Modul de producere a accidentelor (intervalul 2011-2016)............................................................................................................201

Figură 4-8 - Localizarea accidentelor soldate cu decese şi/sau răniţi grav (intervalul 2011-2016).................................................................. 201
Figură 5-1 - Viziunea de dezvoltare a mobilităţii urbane........................................................................................................................................204
Figură 5-2 - Procesul general de elaborare a Strategiei PMUD Baia Mare.........................................................................................................206
Figură 6-1 - Redefinirea strazilor ca infrastructuri multimodale............................................................................................................................ 224
Figură 6-2 - Capacitatea de transport pentru diferite moduri de deplasare.........................................................................................................225
Figură 6-3 - Stradă care încurajează traficul auto versus străzi multimodale, Sursă: Global Street Design Guide....................................... 225
Figură 6-4 - 4 Utilizarea autoturismelor in fuctie de etapele de dezvoltare ale orasului ; Sursa : CREATE................................................... 226
Figură 6-5 - Spirala investitionala in infrastructura -  teoria Gaurii Negre (D.A. Plane, 1995)...........................................................................227
Figură 6-6 - Tipuri de orase; sursa: CREATE.........................................................................................................................................................228

pg. 7



Figură 6-7 - Exemplu amenajare piste velo partajate cu traficul rutier; sursa: www.arlnow.com.....................................................................231
Figură 6-8 - Schemă pentru dimensionarea infrastructurii pentru biciclete; Sursa: prelucrarea consultantului după manualul naţional al
Irlandei pentru proiectarea infrastructurii pentru biciclete..................................................................................................................................... 232
Figură 6-9 - Ilustrare mod amenajare strada tip „home-zone”; Sursa: GDSG)................................................................................................... 234
Figură 6-10 - Exemplu functiuni smart-mobility ale unui coridor multimodal.......................................................................................................240
Figură 6-11 Ilustratie parcare publică automatizata de biciclete..........................................................................................................................243
Figură 6-12 Axonometrie -  varianta orientata catre amenajare spatiu verde si locuri de petrecere timp liber............................................. 245
Figură 6-13 Mod de amenajare parcare 2 nivele cu nivelul superior axat pe locuri de parcare;..................................................................... 246
Figură 6-14 Mod de amenajare parcare 2 nivele cu nivelul superior axat pe spatiu verde si locuri de parcare vizitatori............................ 246
Figură 6-15 Axonometrii -  varianta orientata catre parcare; varianta orientate catre amenajare loc de joaca (teren de sport).................. 247
Figură 6-16 Ilustrarea regimului de înălţime a tipului de parcare de resedinta propus;.................................................................................... 247
Figură 9-1 - Extras din Propunere DX Someş Expres, Sursă:CNAIR................................................................................................................. 265
Figură 9-2 - Localizare proiect R02.........................................................................................................................................................................266
Figură 9-3 - Localizare proiect R03.........................................................................................................................................................................267
Figură 9-4 - Localizare proiect R04.........................................................................................................................................................................268
Figură 9-5 - Localizare proiect R05.........................................................................................................................................................................270
Figură 9-6 - Localizare proiect R06.........................................................................................................................................................................271
Figură 9-7 - Localizare proiect R07.........................................................................................................................................................................272
Figură 9-8 - Localizare proiect R08.........................................................................................................................................................................273
Figură 9-9 - Localizare proiect R09.........................................................................................................................................................................275
Figură 9-10 - Localizare proiect R09......................................................................................................................................................... 275
Figură 9-11 - Localizare proiect R10......................................................................................................................................................... 277
Figură 9-12 - Localizare Pasaj Subteran propus intersecţie Bulevardul Regele Mihai I cu Bulevardul Republicii.........................................278
Figură 9-13 - Localizare proiect R11......................................................................................................................................................... 279
Figură 9-14 - Localizare proiect R12......................................................................................................................................................... 280
Figură 9-15 - Localizare proiect R13......................................................................................................................................................... 287
Figură 9-16 - Corelare proiect R13 cu PUG Baia Mare........................................................................................................................................ 288
Figură 9-17 - Localizare proiect R15......................................................................................................................................................... 290
Figură 9-18 - Localizare proiect R16......................................................................................................................................................... 292
Figură 9-19 - Localizare proiect R17......................................................................................................................................................... 293
Figură 9-20 - Localizare proiect R18......................................................................................................................................................... 295
Figură 9-21 - Localizare proiect R19......................................................................................................................................................... 296
Figură 9-22 - Localizare proiecte integrate Mun.Baia Mare..................................................................................................................................299
Figură 9-23 - Localizare proiect I01.......................................................................................................................................................... 300
Figură 9-24 - Localizare proiect I02.......................................................................................................................................................... 301
Figură 9-25 - Localizare proiect I03.......................................................................................................................................................... 302
Figură 9-26 - Pasaj subteran de legătură între str. Culturii şi Bd. Traian...........................................................................................................303
Figură 9-27 - Localizare proiect I04.......................................................................................................................................................... 304
Figură 9-28 - Localizare proiect I05.......................................................................................................................................................... 306
Figură 9-29 - Localizare proiect I06.......................................................................................................................................................... 307
Figură 9-30 - Profil transversal TIP pentru proiectul I06....................................................................................................................................... 308
Figură 9-31 - Localizare proiect I07.......................................................................................................................................................... 309
Figură 9-32 - Localizare proiect I08.......................................................................................................................................................... 311
Figură 9-33 - Localizare proiect I09.......................................................................................................................................................... 312
Figură 9-34 - Profil propus pentru proiectul I09..................................................................................................................................................... 313
Figură 9-35 - Localizare proiect I10.......................................................................................................................................................... 314
Figură 9-36 - Localizare proiect I11.......................................................................................................................................................... 315
Figură 9-37 - Localizare proiect I12.......................................................................................................................................................... 315
Figură 9-38 - Localizare proiect I13.......................................................................................................................................................... 316
Figură 9-39 - Localizare proiect I14.......................................................................................................................................................... 317
Figură 9-40 - Localizare proiect I15.......................................................................................................................................................... 318
Figură 9-41 - Localizare proiect I16.......................................................................................................................................................... 319
Figură 9-42 - Localizare proiect I17.......................................................................................................................................................... 320
Figură 9-43 - Localizare proiect I18.......................................................................................................................................................... 321
Figură 9-44 - Localizare proiect TP01.......................................................................................................................................................322
Figură 9-45 - Localizare proiect TP02.......................................................................................................................................................324
Figură 9-46 - Localizare proiect V02......................................................................................................................................................... 330
Figură 9-47 - Localizare proiect V03......................................................................................................................................................................332
Figură 9-48 - Localizare proiect V04.......................................................................................................................................................................334
Figură 9-49 - Organizarea unei treceri de pietoni smart.......................................................................................................................................345
Figură 9-50 - Exemplu amenajare intersecţii străzi tip „home-zone” ....................................................................................................................347
Figură 9-51 - Localizare proiecte M2, M3, M 4.......................................................................................................................................................359

pg. 8



L I S T Ă T A B E L E

Tabel 1 - Corelarea PMUD Baia Mare cu SDTR......................................................................................................................................................26
Tabel 2 - Palierele sectoriale şi teritoriale ale documentelor de planificare strategică.........................................................................................37
Tabel 3 - Priorităţi de dezvoltare incluse în Strategia Naţională privind Schimbările Climatice şi corelarea PMUD Baia Mare......................48
Tabel 4 - Măsuri legate de transporturi şi corelarea cu PMUD Baia Mare............................................................................................................51
Tabel 5 - Distribuţia populaţiei urbane, Date: INS, Recensământul Populaţiei şi al Locuinţelor.........................................................................69
Tabel 6 - Starea tehnică a reţelei stradale.................................................................................................................................................................82
Tabel 7 - Tipul de îmbrăcăminte a reţelei stradale..................................................................................................................................................82
Tabel 8 - Lungimea reţelei stradale, pe categorii funcţionale..................................................................................................................................85
Tabel 9 - Statistica accidentelor rutiere la nivel naţional.......................................................................................................................................... 88
Tabel 10 - Numărul de victime în raport cu reţelele de transport Statistica accidentelor la nivelul principalelor artere pe orizontul de analiză;
Sursă date: PMUD Baia Mare 2017...........................................................................................................................................................................88
Tabel 11 - Numărul de victime în funcţie de an; Sursă date: PMUD Baia Mare 2017..........................................................................................89
Tabel 12 - Numărul de victime pe fiecare an al perioadei de analiză; Sursă date: PMUD Baia Mare 2017..................................................... 90
Tabel 13 - Numărul accidentelor înregistrate pe arterele indentificate; Sursă date: PMUD Baia Mare 2017................................................... 90
Tabel 14 - Tipul şi preţul abonamentelor pentru parcare......................................................................................................................................... 92
Tabel 15 - Date parcări mun. Baia Mare....................................................................................................................................................................97
Tabel 16 - Parc auto SC URBIS SA......................................................................................................................................................................... 104
Tabel 17 -  Media pasagerilor îmbarcaţi şi debarcaţi în orele de vârf, în funcţie de linie.................................................................................. 109
Tabel 18 - Vitezele de parcurs a mijloacelor de transport.....................................................................................................................................109
Tabel 19 - Programul de funcţionare şi frecvenţa liniilor........................................................................................................................................ 109
Tabel 20 - Gradul de ocupare al mijloacelor de transport raportat la numărul mediu de scaune..................................................................... 111
Tabel 21 - Gradul de ocupare al mijloacelor de transport raportat la capacitatea medie a mijloacelor de transport...................................... 111
Tabel 22 - Tipul mărfurilor transportate în autovehicule cu capacitate de peste 3,5t.........................................................................................119
Tabel 23 - Principalele date de intrare în model.....................................................................................................................................................139
Tabel 24 - Principalele date de ieşire din model.....................................................................................................................................................143
Tabel 25 - Clasificarea datelor socio-economice de intrare în Modelul de Transport....................................................................................... 146
Tabel 26 - Activităţi întreprinse în cadrul etapei de culegere de date...................................................................................................................147
Tabel 27 - Scopul deplasărilor..................................................................................................................................................................................150
Tabel 28 -  Date despre posturile dei anchetă........................................................................................................................................................ 152
Tabel 29 - Date colectate în urma anchetelor......................................................................................................................................................... 152
Tabel 30 - Categorii de segmente folosite în cadrul modelului de trafic.............................................................................................................. 155
Tabel 31 - Lista zonelor de atracţie-generare a călătoriilor..................................................................................................................................161
Tabel 32 - Rezultatele procesului de calibrare a modelului de trafic....................................................................................................................169
Tabel 33 -  Prognoza evoluţiei PIB real -  rate anuale........................................................................................................................................... 174
Tabel 34 - Indicatori socio-economici la nivel naţional.......................................................................................................................................... 176
Tabel 35 - Date statistice privind evoluţia transporturilor......................................................................................................................................179
Tabel 36 - Evoluţia parcului naţional de vehicule în perioada 2007-2020........................................................................................................... 179
Tabel 37 - Modelul de Transport: Studiu de caz. Indicatorii de rezultat pentru Scenariul Fara Proiect -  anul de analiza 2030..................... 183
Tabel 38 - Modelul de Transport: Studiu de caz. Indicatorii de rezultat pentru Scenariul Cu Proiect -  anul de analiza 2030.......................184
Tabel 39 - Modelul de Transport: Studiu de caz. Variaţia indicatorilor de rezultat -  anul de analiza 2030...................................................... 184
Tabel 40 - Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A nu face n im ic.....................................................186
Tabel 41 - Indicatorii de performanta a reţelei de transport -  anul de bază 2021.............................................................................................. 189
Tabel 42 - Evaluarea fluenţei circulaţiei -  anul de bază 2021 -  reţeaua modelată............................................................................................ 189
Tabel 43 -Efectele asupra mediului -  gaze cu efect de seră - anul de bază 2021............................................................................................. 191
Tabel 44 - Evaluarea fluentei circulaţiei şi a nivelului de serviciu -  anul de baza 2021 .....................................................................................193
Tabel 45- Statistica accidentelor rutiere la nivel naţional...................................................................................................................................... 197
Tabel 46- Dinamica numărului de victime din accidente rutiere în perioada 2011-2016...................................................................................198
Tabel 47 - Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere pe reţeaua stradală a municipiului Baia Mare în intervalul 2011-2016 .. 198
Tabel 48 - Modurile de producere a accidentelor rutiere pe reţeaua stradală a municipiului Baia Mare în intervalul 2011-2016.................. 199
Tabel 49-Clasificarea aglomerărilor urbane pe baza populaţiei şi a configuraţiei transportului public şi a reţelei stradale...........................207
Tabel 50 - Criterii şi punctaje definite în cadrul Analizei Multicriteriale................................................................................................................220
Tabel 8-1 Acordarea punctajelor pe baza analizei cost beneficiu........................................................................................................................262
Tabel 8-2 Acordarea punctajelor pe baza analizei multicriterială.........................................................................................................................263

pg. 9



Introducere
1 1 . 1  S c o p u l  ş i  r o l u l  d o c u m e n t a ţ i e i

1 1 . 2  î n c a d r a r e a  î n  p r e v e d e r i l e  d o c u m e n t e l o r  d e  

p l a n i f i c a r e  s p a ţ i a l ă

> 1 . 3  î n c a d r a r e a  î n  p r e v e d e r i l e  d o c u m e n t e l o r  

s t r a t e g i c e  s e c t o r i a l e

>  1 . 4  P r e l u a r e a  p r e v e d e r i l o r  p r i v i n d  d e z v o l t a r e a  

e c o n o m i c ă ,  s o c i a l ă  ş i  d e  c a d r u  n a t u r a l  d i n

d o c u m e n t e l e  d e  p l a n i  f i c a r e  a l e  U  A"Euuafo©:httpS ://www.flickr.com/photos/o-l-o-l-o/

http://www.flickr.com/photos/o-l-o-l-o/


1. INTRODUCERE

1.1 Scopul si rolul documentaţiei

Mobilitatea locuitorilor şi a mărfurilor într-un mediu urban reprezintă condiţia elementară şi esenţială 
pentru asigurarea unei comunităţi dinamice şi a unei zone urbane funcţionale. Există aşadar o relaţie 
directă între mobilitatea urbană şi calitatea vieţii din zona urbană respectivă. Cu cât mobilitatea 
cetăţenilor şi a mărfurilor este mai ridicată, iar accesibilitatea către punctele de interes este facilă, cu 
atât calitatea vieţii şi calitatea mediului urban este mai ridicată, oraşul devenind astfel un loc plăcut 
pentru locuire, prietenos cu mediul, atractiv şi eficient economic pentru dezvoltarea afacerilor şi 
transporturilor de bunuri şi mărfuri.
Dezvoltarea mobilităţii oamenilor şi mărfurilor şi creşterea accesibilităţii între punctele de interes se 
realizează doar pe baza unui sistem de transport eficient, solid, complex şi variat din punct de vedere 
al alternativelor propuse pentru mobilitate. Un sistem de transport durabil reprezintă coloana 
vertebrală pe care se susţine dezvoltarea durabilă a oraşului, dezvoltarea armonioasă şi sănătoasă a 
zonei urbane, contribuind astfel la creşterea calităţii vieţii locuitorilor săi.
Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va contura strategii, initiative de politici, proiecte cheie 
şi prioritati în vederea unui transport durabil, care sa sustina cresterea economica durabilă din punct 
de vedere social şi al protectiei mediului.

Municipiul Baia Mare este expresia mobilităţii continue a locuitorilor, navetiştilor, turiştilor, dar şi a 
bunurilor şi mărfurilor, expresia dinamismului, a unei zone urbane în expansiune, cu nevoi de 
mobilitate în creştere şi diversificare. În acelaşi timp, reprezintă legătură intrinsecă între mobilitate şi 
dezvoltarea durabilă a oraşului, construirea unui oraş accesibil, sigur, un oraş orientat către 
valorificarea
responsabilă a resurselor naturale şi antropice, un oraş cu un mediu economic prosper.
Modurile de transport durabile şi prietenoase cu mediul vor deveni primele alternative de transport 
pentru locuitorii, turiştii şi cei care lucrează în Baia Mare. Transportul public, transportul pietonal şi 
velo, împreună cu o infrastructură rutieră dezvoltată şi un sistem de transport îmbunătăţit pentru 
mărfuri şi autovehicule, vor constitui componentele de bază ale sistemului de transport în Baia Mare 
şi la nivelul zonei metropolitane, un sistem care va răspunde nevoilor în continuă creştere privind 
mobilitatea şi acesibilitatea oamenilor şi a bunurilor.
Dezvoltarea sistemului de transport se va realiza prin valorificarea potenţialului natural şi antropic al 
oraşului, în limitele şi constrângerile existente, atât de natură geografică sau tehnică, cât şi de ordin 
financiar, astfel încât să poată fi îndeplinită viziunea de dezvoltare durabilă a oraşului.
Pentru crearea unui mediu urban durabil şi bine conectat, este necesară, într-o primă etapă, 
elaborarea unui Plan de Mobilitate Urbană Durabilă.

Ce este planul de m obilitate urbană?

Planul de Mobilitate Urbană Durabilă (PMUD) reprezintă un demers strategic, funcţional şi 
operaţional al comunităţii din municipiul Baia Mare şi al autorităţii publice locale, prin care se va 
atinge dezideratul stabilit prin viziunea de dezvoltare.
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Nivel strategic

Nivel funcţional

Conform documentelor strategice la nivel european, un Plan de Mobilitate 

Urbană Durabilă constituie un document strategic şi un instrument pentru 

dezvoltarea unor politici specifice, care are la bază un model de transport 

dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a traficului, având ca scop 

rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor şi întreprinderilor din oraş şi 
din zonele învecinate, contribuind în acelaşi timp la atingerea obiectivelor 
europene în termeni de eficienţă energetică şi protecţie a mediului.

În ceea ce priveşte legislaţia naţională (Legea 350/2001 privind amenajarea 

teritoriului şi urbanismul, republicată cu completările şi modificările ulterioare 
în mai 2020), Planul de Mobilitate Urbană reprezintă o documentaţie 
complementară strategiei de dezvoltare teritorială urbană şi a planului 
urbanistic general (P.U.G.), dar şi instrumentul de planificare strategică 
teritorială prin care este corelată dezvoltarea spaţială a localităţilor cu nevoile 
de mobilitate şi transport ale persoanelor şi mărfurilor.

În vederea finanţării proiectelor de transport urban, în cadrul Programului 

Operaţional pentru Dezvoltare Regionala 2021 -  2027, prin FEDR (Fondul 

European pentru Dezvoltare Regională), este necesară elaborarea si 
reactualizarea Planurilor de Mobilitate Urbană Durabilă (PMUD), urmare a 
abordării integrate, susţinută de către Comisia Europeană.

Cu alte cuvinte, în vederea respectării prevederilor Comisiei Europene pentru 
accesarea fondurilor de dezvoltare regională, municipiile sunt încurajate să 
elaboreze documente de planificare strategică, corelate -  Strategia Integrată 
de Dezvoltare Urbană (SIDU) şi Planul de Mobilitate Urbană Durabilă (PMUD). 

În cadrul celor două documente vor putea fi fundamentate şi planificate în mod 
coerent şi fezabil intervenţii care vor viza dezvoltarea sistemului de transport 
local în vederea asigurării unei mai bune mobilităţi a persoanelor şi mărfurilor, 
o creştere a accesibilităţii, o îmbunătăţire a condiţiilor de mediu şi a calităţii 
mediului urban, precum şi creşterea siguranţei participanţilor la trafic şi a 
pietonilor.

În mod concret, PMUD este un demers funcţional, necesar şi obligatoriu 
pentru accesarea finanţărilor nerambursabile prin Programul Operaţional 
Regional, în perioada 2021-2027 pentru investiţii ce vizează: 

o Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii rutiere 

o Construirea infrastructurii şi facilităţilor necesare pentru biciclişti 

o Conversia şi amenajarea unor zone pietonale 

o Reabilitarea sau crearea de trotuare şi alei pietonale 

o Modernizarea, dezvoltarea şi creşterea atractivităţii transportului public 
în comun

o Amenajarea de terminale intermodale

o Lucrări şi intervenţii pentru creşterea siguranţei pietonilor şi a 
participanţilor la trafic.
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Nivel
operaţional

PMUD va sta la baza dezvoltării de mecanisme, proceduri şi structure 
operaţionale, în directa subordonare a aparatului executiv al Municipiului Baia 
Mare, prin care se va monitoriza în mod constant evoluţia implementării 
proiectelor, strategiilor şi recomandărilor cuprinse în Plan, precum şi atingerea 
indicatorilor propuşi şi asumaţi în cadrul documentului strategic şi în cadrul 
contractelor de finanţare subsecvente PMUD, ce se vor încheia în orizontul de 
timp supus analizei.

În mod concret, PMUD la nivel operaţional va reprezenta o entitate operativă 
care va asigura îndeplinirea viziunii şi obiectivelor planului, corespondenţa şi 
corelarea continuă cu alte documente programatice şi legislative, astfel încât 
PMUD să nu rămână la nivelul de "o altă strategie elaborată şi 
neimplementată".

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbană Durabilă

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbană Durabilă este Municipiul Baia Mare, însă analizele 
şi modelul de transport sunt extinse pe zona sa metropolitană.
Municipiul Baia Mare, este municipiul de reşedinţă al judeţul Maramureş, format din localităţile 
componente Baia Mare, Blidari, Firiza şi Valea Neagră. Judeţul Maramureş este situat în Regiunea 
Nord-Vest alături de judeţele: Satu Mare, Bihor, Sălaj, Cluj şi Bistriţa Năsăud. Conform ierarhiei 
localităţilor stabilită prin Legea nr. 351/2001, municipiul Baia Mare este o localitate de rangul II. 
Conform rezultatelor Recensământului Naţional al Populaţiei şi Locuitorilor are o populţie de 123.738, 
o suprafaţă de 233,57 km2 şi o suprafaţă a teritoriului intravilan de 35,63 km2.

În Master Plan este propus proiectul de drum expres Turda-Halmeu, care face legătura unor coridoare 
de conectivitate cu areale de importanţă economică actuală sau prognozată, precum: Intercoridorul 
Regiunea Centru - Maramureş -  conectează Coridorul OR5 cu Maramureşul şi vămile Halmeu şi Petea 
pe aliniamentul Turda -  Cluj Napoca, Gherla, Dej, Baia Mare, Satu Mare. Ramura estică se desprinde 
de la Dej şi conectează Bistriţa prin Beclean. Traseul conectează municipiile Cluj - Napoca, Bistriţa, 
Satu Mare, şi Baia Mare. Împreună cu OR2 asigură legătura între sudul şi centrul ţării cu zonele de 
nord-vest dar şi cu Ucraina. Include legături până la punctele de trecere a frontierei Halmeu şi Petea 
oferind valoare adăugată pentru rutele europene.

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienţa economică a reţelei de transport din 
România. Obiectivul operaţional specific este de a aduce îmbunătăţiri în ceea ce priveşte viteza de 
călătorie pe traseul dintre Turda şi Halmeu, îmbunătăţind astfel şi conectivitatea la nivel regional.

Aşadar, în anul 2035 Baia Mare va fi un important nod la reţeaua naţională şi europeană. În acelaşi 
timp, la nivel naţional, Municipiul Baia Mare şi zona sa metropolitană vor deveni un important centru 
de producţie şi logistică, fiind uşor accesibilă atât pentru forţa de muncă cât şi pentru investitori.
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Valorificarea acestei oportunităţi şi a acestui avantaj competitiv teritorial se va putea realiza doar 
printr-o dezvoltare integrată a sistemului de transport la nivelul zonei funcţionale urbane, care să 
asigure în mod eficient mobilitatea locuitorilor către şi dinspre Baia Mare şi creşterea accesibilităţii la 
nivelul zonei metropolitane dar şi în interiorul municipiului.
Ţinând cont de aceste considerente, în elaborarea PMUD Baia Mare s-au analizat datele relevante la 
nivelul Zonei Urbane Funcţionale sau a zonei Metropolitane, care include pe lângă UAT Baia Mare şi 
unităţile administrative Seini, Baia Sprie, Cavnic, Şomcuta Mare, Tăuţii Măgherăuş, Cerneşti, 
Cicărlău, Coaş, Coltău, Copalnic-Mânăştur, Mireşu Mare, Recea, Remetea Chioarului, Satulung, 
Şişeşti şi Valea Choarului.
Se observă o tendinţă de concentrare a UAT-urilor polarizate de Municipiul Baia Mare de-a lungul 
principalelor reţele de transport, zone uşor accesibile care atrag cele mai multe investiţii.
Municipiul Baia Mare este o localitate de rang II, conform ierarhiei localităţilor stabilită prin Legea nr. 
351/2001, Lege privind aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului Naţional - Secţiunea a IV-a - 
Reţeaua de localităţi şi reşedinţa judeţului Maramureş. Acesta din urmă este situat în regiunea Nord- 
Vest, alături de judeţele Satu Mare, Bihor, Sălaj, Cluj şi Bistriţa Năsăud. Municipiul este format din 
localităţile componente Baia Mare, Blidari, Firiza şi Valea Neagră, şi este al treilea oraş ca număr de 
locuitori din Regiunea Nord-Vest, după Cluj şi Oradea.

Astfel, în cadrul planificării strategice în domeniul mobilităţii urbane, trebuie tinut cont de impactul 
şi repercusiunile generate de navetism şi transporturi de marfa în cadrul municipiului
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Deşi majoritatea intervenţiilor şi 
investiţiile propuse prin PMUD vor viza 
strict municipiul, analiza în cadrul 
studiului si anumite propuneri 
investiţionale vor viza şi localităţile aflate 
în imediata apropiere a municipiului, 
având în vedere ca aceste localităţi 
generează cerere de mobilitate şi 
transport din, dar mai ales către, 
municipiul reşedinţă de judeţ.

Maramureş este un judeţ de dimensiuni 
mari, comparativ cu celelalte judeţe din 
ţară, cu un grad de urbanizare peste 
media ţării, care cuprinde două 
municipii, şi anume: Baia Mare şi Sighetu 
Marmaţiei, şi unsprezece oraşe: Baia 
Sprie, Borşa, Cavnic, Dragomireşti, 
Săliştea de Sus, Seini, Şomcuta Mare, 
Târgu Lăpuş, Tăuţii-Măgherăuş, Ulmeni, 
Vişeu de Sus. În acest context, municipiul 
Baia Mare generează un puternic efect 
de polarizare la nivelul judeţului, aria sa 
de influenţă în ceea ce priveşte 
mobilitatea locuitorilor şi mărfurilor la 
nivelul judeţului fiind extinsă peste 
limitele sale administrative.

U n g a ria

U c ra in a

U n g a ria

Autostradă

Autostradă fazată

D rum  E x p re s

D rum  E x p re s  fazat

D ru m  E u ro  T ra n s

D rum  T ra n s R e g io

Variantă de ocolire

Figură 1-3 - Încadrarea în Reţeaua N aţiona lă  de Transport Rutier

Figură 1-2- Zona de in fluen ţă  a M unicip iu lu i Baia M are la n ive ljude ţean  si g radu l de urbanizare 
sursă: H artă  realizată de consultant

Conform SDTR, Municipiul Baia Mare împreună cu oraşele alăturate formează aglomeraţii urbane de 
rang II, cu o populaţie urbană care depăşeşte 150.000 locuitori, împreună cu comunele alăturate 
(prima centură).
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Suplimentar, există o tendinţă de concentrare a populaţiei în 
jurul marilor centre urbane, cu rol polarizator, respectiv de-a 
lungul principalelor coridoare de transport, care sunt uşor 
accesibile şi atrag cele mai multe investiţii, aşa cum este şi 
DX4 - Drumul Som eş Expres, Turda - Dej - Baia Mare - Satu 
Mare -  Halmeu şi Petea, care leagă Municipiul Baia Mare de 
graniţa cu Ucraina (Halmeu) şi graniţa cu Ungaria (Petea). Ori 
plecând de la aceasta realitate, nu poate fi neglijat în 
momentul analizei situaţiei curente sau în momentul 
planificării demersurilor strategice şi investiţionale în domeniul 
mobilităţii urbane, impactul generat de mobilitatea mărfurilor 
sau de navetismul generat şi atras de municipiul Baia Mare la 
nivelul zonei sale metropolitane.
După cum se poate observa şi din figura de mai jos, influenţele 
majore ale municipiului Baia Mare asupra localităţilor din 
proximitatea sa în ceea ce priveşte generarea de mobilitate, 
creează necesitatea şi fundamentează decizia de stabilire a 
ariei selectate ca arie de studiu pentru PMUD, în ceea ce 
priveşte sistemul de transport. Din punct de vedere a 
sistemului de transport existent la nivelul zonei de analiza a 
PMUD, acesta este constituit din transport rutier, ce se 
desfăşoară pe principalele drumuri naţionale care traversează 
judeţul şi drumuri judeţene, modurile de transport fiind 
transportul cu autovehicule sau transport în comun 
interurbane (judeţene şi interjudeţene), precum şi de 
transport feroviar. Detalierea modurilor existente de 
transport, precum şi analiza infrastructurii existente la nivelul 
ariei de studiu, vor fi detaliate în Capitolul 2 al prezentului 
document.
Intervenţiile şi proiectele propuse prin PMUD vor viza strict 
limita administrativă a municipiului Baia Mare. Acest fapt este 
legat de eligibilitatea municipiului Baia Mare în vederea 
atragerii de finanţări nerambursabile pentru proiectele 
propuse, precum şi de alte considerente legale privind 
domeniul public, responsabilităţile şi obligaţiile administraţiei 
publice locale dar şi de natura obligaţiilor contractuale. În luna 
noiembrie 2020, UAT Municipiul Baia Mare a contractat 
societatea FIP Consulting SRL Servcii de actualizare/elaborare 
a Planului de Mobilitate Urbană Durabilă(PMUD) a 
Municipiului Baia Mare, care să identifice măsuri de 
îmbunătăţire a desfăşurării circulaţiei de vehicule şi pietoni pe 
reţeaua stradală urbană, în concordanţă cu obiectivele 
Programului Operaţional Regional 2021-2027, dar şi în 
conformitate cu obiectivele strategice la nivel european cu 
privire la mobilitatea urbană a pasagerilor şi mărfurilor.

ACCESIBILITATE

M unicipiul Baia Mare beneficiază 

de o bună accesibilitate prin 

prezenţa drum ului european E58 

(D N iC ),D N i8  şi DN 18B, a căii 

ferate Satu M are-B aia M are-D ej- 

A pahida şia a A eroportului 

Internaţional M aram ureş. Cu 

toate acestea, am plasarea în 

extrem itatea de nord-vest a ţării, 

generează problem e în 

dezvoltarea econom iei locale, în 

atragerea populaţiei tinere şi 

totodată în greunează relaţia cu 

m arii poli urbani ai ţării.

Conform SDTR, Municipiul Baia 
Mare împreună cu oraşele alăturate 
formează aglomeraţii urbane de 
rang II, cu o populaţie urbană care 
depăşeşte 150.000 locuitori, 
împreună cu comunele alăturate 
(prima centură

Suplim entar, există o tendinţă de 

concentrare a populaţiei în  ju rul 

m arilor centre urbane, cu rol 

polarizator, respectiv de-a lungul 

p rincipalelo r coridoare de 

tran sport care sunt uşor 

accesibile  şi atrag cele mai m ulte 

investiţii aşa cum  este şi şi DX4 - 

Drumul Someş Expres, Turda - 

Dej - Baia M are - Satu M are -  

H alm eu şi Petea, care leagă 

M unicipiul Baia M are de graniţa
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Obiectivele Planului de Mobilitate Urbană Durabilă

Planul de mobilitate urbană durabilă urmăreşte îndeplinirea viziunii de dezvoltare urbană şi de 
dezvoltare a mobilităţii urbane, prin suprapunerea unui obiectiv general şi a unor obiective strategice 
şi operaţionale.

Obiectivul general al PMUD este crearea şi dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care sa 
corespunda aşteptărilor şi nevoilor de mobilitate şi accesibilitate a cetăţenilor şi mărfurilor, în cadrul 
unui mediu urban atractiv, sănătos şi prietenos cu mediul.
La nivel strategic, PMUD urmăreşte îndeplinirea viziunii şi obiectivului general prin convergenta a 
cinci obiective strategice:

i .  Accesibilitatea -  Punerea la dispoziţia tuturor cetăţenilor a unor
C a litate a  m e d iu lu i urb an Contribuţia la

opţiuni de transport care sa le permită sa aleagă cele mai adecvate
creşterea atractivitatn si a calitatu mediu ui urbanm ijloace de a calatori spre destinaţii şi servicii-cheie. Acest
şi a proiectării urbane in beneficiul cetăţenilor, al

obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la
economiei şi al societăţii in ansamblucapacitatea de deplasare intre anumite puncte,

cat şi accesul, care garantează că, in măsura i
care este posibil, oamenii nu sunt privaţi de
opo rtu nităţi de că lăto rie  d in cauza unor
deficienţe (de exem plu o anum ita stare
fizica) sau a unor factori sociali (inclusiv
categoria de venit, varsta, sexul şi originea

lt. Eficienţa e co n o m ică -C reştereaetnica);
eficienţei si a eficacităţii din punctul de

• vedere «costului privind transportul de
calatori si de marfa

2. Siguranţa şi securitatea -  Creşterea
siguranţei şi a securităţii pentru calatori
şi p e n t ru  c o m u n it a t e  in g e n e ra l

accidentelor rutiere;

atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de
sera şi a consumului energetic. Trebuie avute in vedere in mod

specific tintele naţionale si ale Comunităţii Europene in ceea ce
priveşte atenuarea schimbărilor climatice;

Planul de m obilitate va avea ca fun d am ent o viziune pe term en lung pentru dezvoltarea 

tran sportului şi a m obilităţii în  M unicipiul Baia M are şi va cuprinde toate tipurile şi form ele de 

transport: public şi privat, pasageri şi m arfă, m otorizat şi nem otorizat, în  m işcare sau 

staţionare.

Planul va cuprinde, de asem enea, o evaluare a costurilo r şi a beneficiilor tran sportului, 

incluzându-le  şi pe cele ce nu por fi cu uşurinţă m ăsurate sau evaluate cum  sunt cele 

referitoare la em isiile  de noxe sau im pactul asupra calităţii aerului, soluţii propuse urm ărind 

obţinerea unui im pact m axim  al resurselor utilizate.

Elaborarea şi im plem entarea planului de m obilitate urbană trebuie să asigure satisfacerea 

unor cerinţe şi nevoi de utilitatea publică ale com unităţii locale în dom eniul m obilităţii şi 

tran sportului urban, deplasarea fără a fi expuşi şi la riscuri personale m ajore, îm bu nătăţirea 

continuă a m obilităţii şi calităţii vieţii cetăţenilor.

Se va pune un accent sporit pe transportul durabil, abordând obiective sociale, de m ediu şi 

econom ice, precum  şi o biective în dom eniul integrării şi al siguranţei.
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La nivel operaţional, PMUD urmăreşte îndeplinirea viziunii şi obiectivului general prin convergenţa a 
11 obiective operaţionale:

1. Crearea unui sistem de transport public atractiv şi accesibil şi creşterea cotei modale a 

transportului public în detrimentul transportului cu autoturismul;

2. Integrarea sistemelor de transport, transport public şi parcare în conceptul general de Smart 

City;
3. Asigurarea conectivităţii obiectivelor de interes public şi a cartierelor prin infrastructura 

destinată transportului nemotorizat;

4. Creşterea cotei modale a transportului nemotorizat;

5. Valorificarea potenţialului urban prin amenajarea de spaţii pietonale şi de promenadă;

6. Reducerea numărului de accidente prin lucrări de reconfigurare a intersecţiilor şi a punctelor 

de conflict între modurile de transport;

7. Reducerea traficului auto;

8. Fluidizarea traficului şi eliminarea blocajelor, cu scopul scăderii duratei medii de calatorie ;

9. Asigurarea necesarului de parcări de rezidenţă si in proximitatea obiectivelor de interes 

public;

10. Reducerea emisiilor poluante, Reducerea gazelor cu efect de sera;

11. Cresterea eficientizarii utilizarii resurselor de mediu prin promovarea transportului electric.

Prezentul PMUD va include intervenţii (măsuri sau proiecte specifice) prin care sunt propuse rezolvări 
pentru probleme identificate în etapa de analiză a situaţiei actuale sau care sunt considerate ca 
strategice în contextul asigurării unei mobilităţi urbane optime în aria de studiu, acoperind perioada 
2021 - 2027.

În vederea definirii măsurilor şi proiectelor propuse în PMUD, se va proceda la analiza anvelopei 
bugetare disponibile pentru perioada 2021 -  2027, pentru a analiza măsura în care investiţiile propuse 
în plan sunt durabile şi sustenabile.
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Necesitatea elaborării unui Plan de Mobilitate Urbană 
Durabilă

Creşterea populaţiei urbane din ultimele două secole, determinată 
de revoluţia industrială şi stimulată de dinamica accentuată a 
asimilării cuceririlor ştiinţifice în progrese tehnologice, a modificat 
deopotrivă nevoile de mobilitate pentru bunuri şi persoane şi 
soluţiile alternative de satisfacere a acestora.
Ca răspuns la aceste tendinţele care prin resursele energetice 
consumate şi efectele externe negative locale şi globale contravin 
exigenţelor actuale ale mobilităţii durabile, cercetările privind 
identificarea şi punerea în aplicare a soluţiilor pentru satisfacerea 
nevoilor de mobilitate în concordanţă cu cerinţele dezvoltării 
durabile au căpătat un interes tot mai accentuat.
Două axe de cercetare, întrucâtva corelate, se desprind ca prioritare:

o ameliorarea eficacităţii şi atractivităţii sistemelor de 
transport public urban şi periurban cu scopul de a le spori 
atractivitatea,

o orientarea utilizatorilor către practici de mobilitate mai 
respectuoase pentru mediu.

Prima axă de cercetare presupune investigaţii care să identifice 
variatele nevoi de mobilitate pe care viaţa oraşului le relevă şi să 
analizeze modurile în care acestea pot fi satisfăcute cu consum redus 
de resurse şi efecte externe negative minime. In acest demers se 
remarcă rolul esenţial al interacţiunii dintre urbanism şi mobilitate, 
atât sub aspectul nevoii de mobilitate, cât şi sub cel al modului de 
satisfacere.
Nevoia de mobilitate satisfăcută, "ex-post", după confruntarea cu 
oferta, aşa cum este oglindită de statistici (lungimea şi frecvenţa 
deplasărilor/călătoriilor totale şi aferente unui mod de deplasare) 
este rezultatul conjugat al configuraţiei reţelei de străzi, al serviciilor 
asigurate de acestea şi al comportamentului populaţiei. Mobilitatea 
socială satisfăcută de sistemul de transport poartă amprenta 
spaţiului natural (al condiţiilor geografice), a spaţiului topologic şi 
economic, a acţiunilor omului orientate către conservarea sau 
modificarea caracteristicilor -  spaţiul politic (antropic), dar şi mai 
pregnant amprenta comportamentelor populaţiei. Acestea din 
urmă, „rebele" la toate încercările de modelare sunt consecinţe ale 
tradiţiilor, ale educaţiei, ale modului de viaţă, ale sistemului de 
activităţi, adică extrem de particulare. Acest comportament, „rebel" 
la orice încercare de modelare diferenţiază repartiţia modala a 
deplasărilor pentru restul condiţionărilor similare. Cercetarea 
trebuie să identifice soluţii pentru orientarea comportamentului 
locuitorilor spre acele alternative de satisfacere a nevoilor de mobilitate spaţială, cotidiană cu 
precădere, care sunt menite să contribuie la calitatea vieţii în oraşe. Pentru segmentul deplasărilor 
motorizate, este esenţial ca prin creşterea atractivităţii transportului public să se diminueze ponderea 
deplasărilor motorizate individuale, consumatoare de spaţiu, resurse, generatoare de congestie si 
responsabile pentru degradarea calităţii vieţii din oraşe.
A doua axă de cercetare presupune investigaţii care să pornească de la recunoscuta conexiune dintre 
nevoia şi oferta de mobilitate pe care urbanismul îşi pune pregnant amprenta. În acest sens, este

În prezent, sub aspectul
mobilităţii, cvasitotalitatea 
aglomeraţiilor urbane
prezintă aceleaşi tendinţe: 
o dilatarea oraşelor, cu

periferii cu densitate 
mică a populaţiei şi cu 
consecinţe în
consumuri mai mari de 
energie pentru
satisfacerea nevoilor 
de mobilitate; 

o creşterea indicelui de
motorizare al familiilor 
(în special în ţările cu 
dinamică economică 
accentuată);

o congestia traficului, ca
o consecinţă directă a 
creşterii motorizării şi 
a lungimii deplasărilor; 

o evoluţia şi
diversificarea stilului 
de viaţă prin
adăugarea la
deplasările alternante 
zilnice (reşedinţă - loc 
de interes), a 
deplasărilor de la 
sfârşitul săptămânii 
sau din timpul nopţii 
care pot cauza
congestii ale traficului 
şi în afara orelor de vârf 
tradiţionale.
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unanim recunoscut că dacă până in anii 1960, preocuparea dominantă consta în adaptarea oraşului la 
automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai clar că soluţiile pentru asigurarea calităţii vieţii în 
oraşe sunt mai complexe. Studiul interacţiunii dintre urbanism şi mobilitate a devenit esenţial.
Este acum tot mai relevantă afirmaţia potrivit căreia promovarea deplasărilor nemotorizate este 
fundamental condiţionată de dimensiunea, forma şi structura urbană. Studiului acestora şi al 
corelaţiilor cu nevoile de mobilitate şi cu ofertele de satisfacere a acestora, îndeosebi prin orientarea 
către deplasările nemotorizate (mers pe jos şi cu bicicleta, în special) trebuie să îi fie dedicate 
preocupări conjugate ale urbaniştilor, sociologilor, economiştilor şi inginerilor.
Simplificând, a găsi soluţii pe orizonturi de timp apropiate sau îndepărtate pentru satisfacerea nevoii 
de mobilitate a populaţiei şi de deplasare a mărfurilor în spaţiile urbane echivalează cu racordarea la 
cerinţele dezvoltării durabile, adică la interesele şi responsabilităţilor contemporanilor şi ale 
generaţiilor viitoare.
Un plan de mobilitate urbană durabilă are ca ţintă principală îmbunătăţirea accesibilităţii zonelor 
urbane şi furnizarea de servicii de mobilitate şi transport durabile către, prin şi în zona urbană 
respective.
Un plan de mobilitate urbană durabilă ar trebui să faciliteze o dezvoltare echilibrată a tuturor 
modurilor de transport relevante, încurajând totodată trecerea către moduri mai durabile.
Planul trebuie să includă un set integrat de măsuri tehnice, de infrastructură, de politică şi 
nelegislative menite a îmbunătăţi performanţa şi eficacitatea din punctul de vedere al costurilor în 
ceea ce priveşte scopul şi obiectivele specifice declarate.
În vederea definirii măsurilor şi proiectelor propuse în PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei 
bugetare disponibile pentru perioada 2021 -  2027, pentru a analiza măsura în care investiţiile propuse 
sunt plan sunt durabile şi sustenabile.

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbană Durabilă

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbană sustenabilă a fost definită de către 
Comisia Europeană în documentul "Orientări -  Dezvoltarea şi implementarea unui plan de mobilitate 
urbană durabilă". Conform acestui document un plan de mobilitate urbană durabilă este un plan 
strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor şi companiilor în oraşe şi în 
împrejurimile acestora, pentru a avea o mai bună calitate a vieţii.
În martie 2011, Comisia Europeană a emis Cartea Albă a Transporturilor "Foaie de Parcurs pentru un 
Spaţiu European Unic al Transporturilor -  Către un sistem de transport competitiv şi eficient din punct 
de vedere al resurselor" (C O M (20ii) 0144 final). Cartea Albă a Transporturilor propune spre 
examinare posibilitatea transformării Planurilor de Mobilitate Durabilă într-un proces de elaborare 
obligatoriu pentru oraşe de o anumită dimensiune, în conformitate cu standardele naţionale bazate 
pe liniile directoare ale UE. De asemenea, sugerează explorarea unei legături între dezvoltarea 
regională şi fondurile de coeziune şi oraşe şi regiuni care au prezentat un certificat de Audit al 
Performanţei şi Durabilităţii Mobilităţii Urbane.
Documentul prezintă o foaie de parcurs pentru 40 de iniţiative concrete, implementate până în 2020, 
care vor contribui la creşterea mobilităţii, înlăturarea barierelor majore în domenii-cheie, reducerea 
consumului de combustibil şi creşterea numărului de locuri de muncă. În acelaşi timp, propunerile 
sunt realizate pentru a reduce dependenţa Europei de importurile de petrol şi pentru a reduce emisiile 
de carbon în transport cu 60% până în 2050. Astfel, ţintele principale de atins până în 2050 includ, 
printre altele:

o dispariţia progresivă a utilizării autovehiculelor care folosesc combustibil convenţional în 
oraşe;

o utilizarea în pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon în 
domeniul aviaţiei; reducerea cu cel puţin 40% a emisiilor de carbon în transporturi; 

o transportul feroviar şi naval să preia 50% din călătoriile de distanţă medie realizate pe căi 
rutiere.
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Toate acestea vor trebui să contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon în transporturi.

Pornind de la practicile şi cadrele de reglementare existente, caracteristicile de bază ale unui Plan de 
Mobilitate Urbană Durabilă sunt:

- O viziune pe termen lung şi un plan de implementare clar;
- O abordare participativă;
- Dezvoltarea echilibrată şi integrată a tuturor modurilor de transport;
- Integrarea pe orizontală şi verticală;
- Evaluarea performanţelor actuale şi viitoare;
- Monitorizare, revizuire şi raportare periodică; şi
- Luarea în considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.

În anul 2020, Comisia Europeană (DG MOVE) a aprobat a doua versiunea privind metodologia de 
elaborare a PMUD, avand urmatoarele etabe de realizare a planurilor:

Figură 1-4 - Etapele de realizare a p lanurilo r de m obilita te  urbană durabilă, ED. 2; 
sursă: https://www .eltis.org/sites/default/files/sum p_guidelines_201g jn te rac tive_docum en t_ 1.p d f

Conform noii reglementari, PMUD se va baza pe urmatoarele principii:

1. Planificarea mobilitatii urbane durabile la nivelul zonelor urbane functionale;
2. Cooperarea peste limitele instituţionale;
3. Implicarea cetăţenilor şi a parţilor interesate;
4. Evaluarea performanţelor actuale şi viitoare;
5. Definirea unei viziuni pe termen lung şi a unui plan de implementare clar;
6. Dezvoltarea într-o manieră integrată a tuturor modurilor de transport;
7. Asigurarea monitorizării şi evaluării implementării planului;
8. Asigurarea calităţii planului.
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Planul de mobilitate urbană pentru Municipiul Baia Mare va include următoarele componente:

- Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate şi transport, al infrastructurilor, dotărilor şi 
fluxurilor de trafic;

- Evaluarea nivelului de disfuncţionalitate a circulaţiei urbane;
- Dezvoltarea funcţională, socio-economică şi urbanistică a zonelor urbane;
- Infrastructuri, zonare urbană, reţele de transport, relaţii în teritoriu;
- Mobilitatea, accesibilitatea şi nevoile de conectivitate;
- Modelarea prognozelor de mobilitate, transport şi trafic;
- Dezvoltarea reţelelor de transport urban şi regional;
- Planificarea şi proiectarea infrastructurilor de transport; şi
- Terapia şi managementul traficului şi al mobilităţii.

Politicile si masurile definite in Planul de Mobilitate Urbană Durabila vor acoperi toate modurile si 
formele de transport in întreaga aglomerare urbană, atât în plan public cât şi privat, atât privind 
transportul de pasageri, cât şi cel de bunuri, transport motorizat şi nemotorizat, deplasarea şi 
parcarea.

Planul de mobilitate urbană durabila va trata următoarele subiecte:

1. Abordări integrate privind modurile de tran sport: dezvoltarea de coridoare integrate de 
mobilitate, cu accent pe adresabilitatea tuturor modurilor de transport în ceea ce priveşte 
infrastructura modernizată, analiza şi identificarea celor mai relevante coridoare de 
mobilitate la nivelul zonei urbane şi a zonei funcţionale urbane şi transformarea acestora în 
corelare cu viziunea de dezvoltare, reconfigurare integrală şi integrată a spaţiilor urbane, 
regenerarea spaţiilor urbane şi (re)valorificarea spaţiului urban construit.

2. Infrastructura şi tehnologia inteligentă: integrarea tehnologiei şi a facilităţilor de tip 
„smart-city" în cadrul intervenţiilor privind modernizarea infrastructurii clasice de transport. 
Reconfigurarea căilor de comunicaţie şi transport şi includerea elementelor de senzoristică, 
tehnologie şi transmisie de date.

3. Abordări integrate privind modurile de tran sport: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor 
modurilor de transport şi serviciilor de mobilitate, atât pentru călători, cât şi pentru marfă, 
ele pot sprijini formularea unei strategii, implementarea politicii şi monitorizarea fiecărei 
măsuri concepute în cadrul planului de mobilitate urbană durabilă.

4. Transportul în com un: planul de mobilitate urbană durabilă va furniza o strategie de creştere 
a calităţii, securităţii, integrării şi accesibilităţii serviciilor de transport în comun, care să 
acopere infrastructura, materialul rulant şi serviciile.

5. MaaS, ride-sharing, X -sharing: Ţinând cont de faptul că implementarea PMUD Baia Mare 
se va realiza în deceniile următoare, este necesar a trata în cadrul acestui plan şi tematicile de 
viitor în mobilitatea urbană durabilă: mobilitatea ca serviciu, planificarea mobilităţii comune, 
implementarea sistemelor „sharing" pentru diferite moduri de transport: auto, bicicletă, 
micromobilitate, etc..

6. Electrom obilitate: abordarea mobilităţii urbane durabile va ţine cont de dezvoltarea 
infrastructurii pentru autovehicule şi vehiculele electrice, corelarea infrastructurii de 
mobilitate cu cea de alimentare cu energie electrică.

7. Transportul nem otorizat: planul de mobilitate urbană durabilă va încorpora un plan de 
creştere a atractivităţii, siguranţei şi securităţii mersului pe jos şi cu bicicleta. Infrastructura 
existentă trebuie evaluată şi, după caz, îmbunătăţită. Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui 
gândită nu numai din perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avută în 
vedere o infrastructură care să fie dedicată pietonilor şi bicicliştilor, separată de traficul greu 
motorizat şi menită a reduce distanţele de deplasare în măsura posibilului. Măsurile care
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vizează infrastructura ar trebui completate de alte măsuri de ordin tehnic, politic şi 
nelegislativ.

8. Interm odalitate: planul de mobilitate urbană durabilă trebuie să contribuie la o mai bună 
integrare a diferitelor moduri şi să identifice măsurile menite în mod special să faciliteze 
mobilitatea şi transportul multimodal coerent.

9. Siguranţa rutieră urbană : Planul de mobilitate urbană durabilă trebuie să prezinte acţiuni de 
îmbunătăţire a siguranţei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniu şi pe 
factorii de risc din zona urbană respectivă.

10. Transportul rutier (în mişcare şi staţionar): În cazul reţelei rutiere şi al transportului 
motorizat, planul de mobilitate urbană durabilă trebuie să trateze subiectul traficului în 
mişcare şi al celui staţionar. Măsurile ar trebui să vizeze optimizarea infrastructurii rutiere 
existente şi îmbunătăţirea situaţiei, atât în punctele sensibile, cât şi la nivel general. Se va 
explora potenţialul de realocare a spaţiului rutier către alte moduri de transport sau funcţii şi 
utilizări publice care nu au legătură cu transportul.

11. Logistica urbană: planul de mobilitate urbană durabilă va prezenta măsuri de îmbunătăţire 
a eficienţei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfă în oraşe, vizând totodată 
reducerea externalităţilor negative conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferică şi 
poluarea fonică.

12. Gestionarea m obilităţii: planul de mobilitate urbană durabilă va include măsuri de facilitare 
a unei tranziţii către sisteme de mobilitate mai durabile. Ar trebui implicaţi cetăţenii, 
angajatorii, şcolile şi alţi actori relevanţi.

13. Sistem e de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de 
transport şi serviciilor de mobilitate, atât pentru călători, cât şi pentru marfă, ele pot sprijini 
formularea unei strategii, implementarea politicii şi monitorizarea fiecărei măsuri concepute 
în cadrul planului de mobilitate urbană durabilă.
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1.2 Încadrarea în prevederile documentelor de planificare spaţială

La elaborarea PMUD a 
Municipiului Baia Mare s-a avut 
in vedere corelarea cu 
prevederile documentelor de 
planificare spaţiala la nivel 
naţional, judeţean si local.

Planificare teritorială la nivel 
european

Schema de dezvoltare a 
spaţiului comunitar al 
Uniunii Europene (SDSC)

Este un document de politici 
publice care urmăreşte o 
dezvoltare spaţială echilibrată şi 
durabilă a teritoriului Uniunii

Fiaură 1-5 - Documentele de planificare spaţia lă  si corelarea te rito ria lă  d intre ele;
Europene, prin consolidarea

Sursa: Analiza consultantului
coeziunii economice, sociale şi 
teritoriale.
SDSC constituie un cadru orientativ care vizează o mai bună cooperare între politicile sectoriale cu 
impact major asupra dezvoltării teritoriului comunităţii, între statele membre, între regiunile şi 
oraşele din comunitatea europeană.
SDSC propune urmărirea a trei obiective fundamentale de dezvoltare spaţială, şi anume:
- coeziunea economică şi socială, prin dezvoltarea unui sistem policentric echilibrat si întărirea 
relaţiilor dintre arealele urbane şi cele rurale, bazat pe un sistem integrat de transport şi comunicaţii.
- conservarea şi gestionarea patrimoniului natural şi cultural.
-creşterea competitivităţii teritoriului, cu asigurarea principiilor dezvoltării durabile şi reducerea 
decalajelor între regiunile din spaţiul comunitar.
Propunerile din PMUD Baia Mare vor aduce o contribuţie majoră la promovarea municipiului ca pol 
major în reţeaua de oraşe a României, urmându-se astfel direcţiile de dezvoltare prevăzute în SDSC.

Planificare teritorială la nivel naţional

Strategia de dezvoltare teritorială a României - SDTR1

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului şi urbanismul, republicată cu modificările şi 
completările ulterioare în mai 2020, strategiile, politicile şi programele de dezvoltare durabilă în profil 
teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritorială a României. SDTR a fost 
adoptată de către Guvernul României în data de 5.10.2016 şi cuprinde viziunea de dezvoltare a 
teritoriului naţional pentru orizontul de timp 2035.

Strategia de dezvoltare teritorială a României (SDTR) este documentul programatic prin care sunt 
stabilite liniile directoare de dezvoltare teritorială a României la scară regională, interregională şi 
naţională precum şi direcţiile de implementare pentru o perioadă de 20 ani integrând-se aici şi 
aspectele relevante la nivel transfrontalier şi transnaţional.

1 http://www.sdtr.ro/44/Strategie
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Modernizarea drumurilor naţionale şi judeţene, cu precădere a celor care asigură conexiunea la
axele prioritare TEi\-T centrale şt

L e g e n d a

i m  Frontier* de stat

I Regiune de dezvoltare

□  Judeţ

Propuneri de modernizare

Drum national

Drum judeţean

TE N -T

Reţea de transport de bazá şi extinsâ
Reţea de baz* - existent

■UIMII Reţea de bazâ - propus pentru reaMitare

Reţea extins* • existent

Reţea extins* - propus pentru reabilitare

Reţea extins* - propus

SDTR
Figură 1-6 - Reţeaua de transport de bază si extinsă - Propunerile de modernizare; Sursa: SDTR

În viziunea SDTR "România 2035 este o ţară cu un teritoriu funcţional, administrat eficient, care 
asigură condiţii atractive de viaţă şi locuire pentru cetăţenii săi, cu un rol important în dezvoltarea 
zonei de sud-est a Europei."
Scenariul României Policentrice urmăreşte dezvoltarea teritoriului naţional pe baza unor nuclee de 
concentrare a resurselor umane, materiale, tehnologice şi de capital (oraşe mari/ medii), în 
perspectiva anului 2035, şi conectarea eficientă a acestor zone de dezvoltare cu teritoriile europene. 
Dezvoltarea policentrică a României se sprijină pe cei 7 poli de creştere desemnaţi la nivelul fiecărei 
regiuni de dezvoltare, pe cei 13 poli de dezvoltare urbană şi o serie de centre urbane (oraşe şi municipii 
cu peste 10.000 locuitori).

Sistemul policentric contribuie la dezvoltarea teritorială a economiei şi coeziunea economică şi 
socială.

SDTR propune:

• Susţinerea dezvoltării policentrice a teritoriului naţional;
• Sprijinirea dezvoltării zonelor economice cu vocaţie internaţională;
• Asigurarea unei conectivităţi crescute a oraşelor mici şi mijlocii cu oraşele mari;
• Susţinerea dezvoltării infrastructurii de bază prin asigurarea accesului tuturor localităţilor la 

servicii de interes general;
• Întărirea cooperării între autorităţile publice de la diferite niveluri administrative în scopul 

asigurării unei dezvoltări armonioase a teritoriului naţional.
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Tabel 1 - Corelarea PMUD Baia Mare cu SDTR

Măsuri SDTR relevante pentru Mun. Baia Relaţionare cu PMUD 2021 
Mare
Sprijinirea proceselor de dezvoltare localizate la 
nivelul axelor de dezvoltare de la nivel naţional 
şi macroregional.
Municipiul Baia Mare este situat pe o axă cu 
potenţial de dezvoltare, asigurând conexiunea 
între Regiunea Nord-Vest şi centrul ţării, dar şi 
între Regiunea Nord-Vest şi Ucraina fiind un 
important punct de tranzit.

Dezvoltarea şi diversificarea infrastructurii de 
transport între oraşele mari (cu o populaţie 
peste 100.000 de locuitori) şi zona de influenţă 
urbană.

-  Realizarea de centuri ocolitoare pentru 
municipiile reşedinţele de judeţ şi alte 
localităţi urbane amplasate pe principalele 
artere de transport rutier.

-  Realizarea de reţele de transport alternativ 
nemotorizat care să conecteze centrul 
oraşului de zonele urbane şi rurale din 
proximitate (ex. transport cu bicicleta);

-  Dezvoltarea infrastructurii de transport 
între centrul urban şi aeroportul din 
proximitate, dezvoltarea legăturilor peri 
urbane de naveta, de tip cale ferată uşoară, 
inclusiv de legătură cu aeroporturile 
regionale.

Această axă de dezvoltare reprezentată la nivel 
teritorial de Drumul Someş Expres - Turda - Dej 
(- Bistriţa) - Baia Mare (- Satu Mare) -  Halmeu, 
Drum expres esenţial pentru reducerea timpilor 
de călătorie pe teritoriul României.

Prin proiectele propuse, PMUD Baia Mare 
susţine această măsură.

PMUD propune modernizarea Variantei de 
Ocolire a Municipiului Baia Mare, precum şi 
realizarea unei centuri ocolitoare secundare.

Este propusă reconfigurarea pistelor ciclabile 
existente, integrarea proiectelor velo în curs de 
execuţie şi extinderea acestora şi în vederea 
realizării unui sistem integrat de piste ciclabile 
la nivelul Municipiului Baia Mare şi a Zonei 
Urbane Funcţionale.

PMUD urmăreşte planificarea şi punerea în 
aplicarea unei reţele coerente de piste de 
biciclete, cu scopul de a facilita bicicliştilor o 
conexiune facilă şi sigură între toate punctele şi 
destinaţiile relevante.

Asigurarea unei mobilităţii urbane crescute prin 
crearea unor sisteme integrate de transport care 
să gestioneze în mod eficient fluxurile de 
persoane.

-  Asigurarea mobilităţii urbane durabile: 
transport public de calatori de mare 
capacitate - tramvai, metrou şi autobuze cu 
benzi dedicate;

-  Dezvoltarea terminalelor intermodale de 
transport public de calatori şi tehnologii 
"park-and-ride" pentru un oraş curat: 
dezvoltarea parcărilor de autoturisme şi a 
terminalelor transportului suburban cu 
microbuze la extremităţile marilor axe de 
transport public urban;

-  Diversificarea căilor de acces către oraşul 
polarizator şi extinderea drumurilor pentru 
conectarea comunelor învecinate;

-  Integrarea sistemelor de transport urban 
cu cele metropolitane şi regionale (ex:

PMUD Baia Mare propune dezvoltarea 
transportului public urban prin măsuri care să 
crească atractivitatea şi durabilitatea 
serviciului.

PMUD susţine investiţiile destinate 
îmbunătăţirii transportului public urban prin 
achiziţionarea de material rulant 
electric/vehicule ecologice (EEV).

Se propune implementarea unui sistem 
inteligent de management al transportului 
public cu următoarele componente: e-ticketing, 
informare interactivă în staţii şi în mijloacele de 
transport, afişare timpi de aşteptare, urmărire 
GPS etc.
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bilete comune, oraşe corelate) pentru PMUD Baia Mare propune creşterea calităţii şi 
stimularea utilizării transportului în comun; atractivităţii spaţiilor publice, sprijinind astfel

calitatea vieţii locuitorilor dar şi a celor care 
tranzitează zona.

Conectarea localităţilor rurale greu accesibile 
sau izolate la reţeaua principala de aşezări şi 
infrastructura majora de transport.

- Reabilitarea şi modernizarea drumurilor 
principale de acces către centrele 
urbane din apropiere;

- Modernizarea drumurilor care fac 
legătura între localităţile rurale şi 
reţeaua de transport de categorie 
superioara (DN, DJ);

- Stimularea transportatorilor de a 
asigura conexiunile centrelor urbane cu 
zonele rurale polarizate

Sursa: Analiza C onsultantului

PMUD Baia Mare propune modernizarea 
străzilor care aparţin de UAT Baia Mare, şi care 
au rol de poartă de ieşire/intrare în municipiu, 
pentru creşterea accesibilităţii oraşului către 
populaţia din localităţile rurale din zona de 
influenţă.

Municipiul Baia Mare -  Pol de dezvoltare

În cadrul regiunii N ord-V est, m unicipiile  Baia M are, Satu M are şi O radea au fost desem nate 
poli de dezvoltare, iar M unicipiul C luj-N apoca pol de creştere.

Figura 1-7 - Poli de dezvoltare urbana -  Romania. Sursă: SDTR - Romania po licentrică  2035

Polii de dezvoltare urbană vo r avea rolul de liant în tre  polii de creştere (m unicipiile  Braşov, 
C luj-N apoca, C onstanţa, C raiova, Iaşi, Ploieşti şi T im işo ara) şi restul o raşelo r mici si m ijlocii
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ale sistem ului urban, în scopul sprijinirii unei dezvoltări echilibrate. De asem enea, vor 
contribui la reducerea nivelului de concentrare a populaţiei şi a forţei de m uncă din m arile 
centre urbane şi la crearea unei structuri spaţiale care să im pulsioneze dezvoltarea 
econom ică echilibrată teritorial. Investiţiile  realizate în poli de dezvoltare urbană vo r dim inua 
m igraţia forţei de m uncă către m arile aglom erări urbane.

M unicipiul Baia M are a fost desem nat pol de dezvoltare urbană prin HG nr.1149/2008 privind 
m odificarea şi com pletarea H otărârii G uvernului nr. 9 98/2008 pentru desem narea polilor 
naţionali de creştere în care se realizează cu prioritate investiţii din program ele cu finanţare 
com unitară naţională.

Figură 1-8 - Conceptul strategic de dezvoltare te rito ria lă  a rom âniei pe termen lung (2007-2030) INCD URBANPROIECT

Planului de amenajare a teritoriului naţional -PATN2

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului şi urbanismul, republicată cu modificările şi 
completările ulterioare în mai 2020, Planul de amenajare a teritoriului naţional -  PATN, reprezintă 
documentul cu caracter director, care include sinteza programelor strategice sectoriale pe termen 
mediu şi lung pentru întreg teritoriul tarii.

Secţiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:
o Căi de comunicaţie, aprobată prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind aprobarea planului de 

amenajare a teritoriului naţional, Secţiunea I - Reţele de transport

2 http://mdrap.gov.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritoriului/amenajarea-teritoriului-in-context-
national/-4697
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o Ape, aprobată prin Legea nr. 171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de amenajare a 
teritoriului naţional, Secţiunea a II-a - Apă

o Zone protejate, aprobată prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului de amenajare 
a teritoriului naţional, Secţiunea a III-a - Zone protejate 

o Reţeaua de localităţi aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea Planului de 
amenajare a teritoriului naţional, Secţiunea a IV-a - Reţeaua de localităţi 

o Zone de risc natural, aprobată prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea Planului de 
amenajare a teritoriului naţional, Secţiunea a V-a - Zone de risc natural. 

o Zone turistice, aprobată prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului de amenajare 
a teritoriului naţional, Secţiunea a Vl-a - Zone cu resurse turistice 

o Infrastructura pentru educaţie - Planul de amenajare a teritoriului naţional, Secţiunea a VII-a - 
Infrastructura pentru educaţie, neaprobată.

o Dezvoltarea rurală - Planul de amenajare a teritoriului naţional, Secţiunea a VIII-a Zone rurale

Conform PATN Secţiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Municipiul Baia Mare este o localitate de 
rang II, municipiu reşedinţă de judeţ, de importanţă regională, transfrontalieră şi judeţeană.
Conform Planului de Amenajare a Teritoriului Naţional, municipiul Baia Mare se află la confluenţa a 2 
reţele de transport rutier pentru viitor, una pe axa Satu Mare-Baia Mare-Dej-Gherla-Cluj Napoca- 
Turda, cea de-a doua pe axa Baia Mare-Cavnic-Budeşti-Borşa-Iacobeni-Vatra Dornei-Piatra Neamţ- 
Baia Mare.

Figura 1-9 - PATN Secţiunea cai de comunicaţii, Sursa Legea 363/2006 de aprobare a P lanulu i de Am enajare a 

Teritoriului Naţional, Secţiunea I, Reţele de transport

Pe lângă asta este situat pe coridorul de conectivitate cu areale de importanţă economică: Regiunea 
Centru - Maramureş - conectează Coridorul OR5 cu Maramureşul şi vămile Halmeu şi Petea pe 
aliniamentul Turda -  Cluj Napoca, Gherla, Dej, Baia Mare, Satu Mare. Astfel, poziţionarea 
municipiului Baia Mare în cadrul reţelei naţionale de transporturi îi conferă un avantaj competitiv din 
punct de vedere strategic.
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Din punct de vedere al conexiunilor feroviare, municipiul Baia Mare se afla pe axa Magistralei 400, 
Braşov - Sfântu Gheorghe -  Miercurea Ciuc - Siculeni - Deda - Sărăţel - Dej - Jibou - Baia Mare - Satu 
Mare în lungime totală de 518 km.

Master Planul General de Transport al României3

Master Planul General de Transport al României reprezintă documentul strategic principal pentru 
prioritizarea investiţiilor în infrastructura de transport de interes naţional şi European, având ca 
orizont de timp anul 2030.
În cadrul MGT sunt stabilite cinci coridoare cheie la nivel national, care asigură conectarea regiunilor 
de dezvoltare, a polilor de creştere şi a principalelor centre industriale.
În ceea ce priveşte propunerile ce se regăsesc în Master Planul General de Transport al României, 
municipiul Baia Mare este inclus în proiecte de interes la nivel naţional. Din punct de vedere al 
transportului rutier, cel mai impotant proiect este Drumul „Someş Expres" Turda -  Dej -  Baia Mare -  
Satu Mare şi Halmeu. Conform rutelor de cale ferată, Municipiul Baia Mare se află pe traseul reţelei 
TEN-T Comprehensive şi pe ruta Satu Mare - Dej -  Oneşti -  Adjud.

Planificare teritorială la nivel judeţean
Planul de Amenajare a Teritoriului Judeţean Maramureş4

Planul de am enajare a teritoriului ju d eţean  se e laborează în baza legii 350/2001 cu 
actualizările  şi com pletările  ulterioare, activitatea de am enajare a teritoriului având 

urm ătoarele o biective principale:

• dezvoltarea econom ică şi socială echilibrată a regiunilor şi zonelor, cu respectarea 
specificului acestora;

• îm b u nătăţirea calităţii vieţii o am enilo r şi co lectivităţilo r um ane;

• gestionarea responsabilă a resurselor naturale şi protecţia m ediului;

• utilizarea raţională a teritoriului

PATJ M aram ureş 2008 descrie ju d eţu l cu o reţea de căi de com unicaţie  cu largi deschideri pe 
plan naţional şi internaţional, în  ciuda poziţiei lim itrofe la nivel naţional.
Pentru îm b u nătăţirea conectivităţii în  teritoriu, PATJ im pune urm ătoarele m ăsuri:

• realizarea unui drum  expres de legătură a m unicipiului Baia M are cu autostrada 
Transilvania pe ruta Fărcaşa-Jibo u-R o m ânaşi, o b iectiv  realizabil până în  anul 2025. 
D rum ul expres va urm ări V alea Som eşului şi A grijului, evitând strangularea actuală a 
traficului în regiunea M esteacăn;

• construirea unei linii ferate noi, de scurt-circuitare, în tre  Baia M are şi Sighetu 
M arm aţiei, odată cu tunelul fero viar pe sub Gutâi. Intrarea sa în  funcţiune poate 
reorienta profilul liniei ferate Salva-V işeu-Sig hetu M arm aţiei în spre exploatarea pur 
turistică;

• realizarea unui drum  rapid Baia M are-S ighetu M arm aţiei (cu tunel rutier pe sub M unţii 
G utâi);

• realizare drum  expres Baia M are-Târgu Lăpuş-N ăsăud-B istriţa;

• realizare drum  expres Baia M are-Satu M are-V aja;

3 http://support-mpgt.ro/harta-proiectelor-din-mpgt/
4https://www.cjmaramures.ro/attachments/planificareteritoriala/patj/PATJ%20Maramures%20Faza%20lI%2 
0Mai %202009.pdf
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reabilitare drum  Baia Sprie-C avnic-B ârsana.

A n P  Ţ Planul dc Amenajare a Teritoriului Judeţean 1 J - M A R A M U R E Ş -
Chorema d e z v o ltă r i i  t e r i t o r ia le  

-  s i t u a ţ ia  propusă -

Figură 1-10 - PATJ Maramureş -  Chorema dezvoltării te rito ria le  -  s itua ţia  propusă; Sursă: 
http ://w w w .cjm aram ures.ro/activitate/urbanism /reactualizare-p lan-de-am enajare-a- te rito ru lu i-judetean-patj-judetu l-

maramures
PM U D Baia M are va tine cont de obiecivele PATJ M aram ureş, în conturarea unei 

viziuni durabile asupra m obilităţii la nivelul planificării teritoriale.

Strategia de Dezvoltare Durabilă a Judeţului Maramureş 2014-20205

Prin acest docum ent, m unicipiul Baia M are este descris ca fiind un im portant centru 
urban în context naţional si regional, cu o îndelungată tradiţie urbană.

Viziunea strategiei descrie, la nivelul anului 2035, Judeţul M aram ureş ca fiind o 
com unitate durabilă, uşor accesibilă şi conectată la reţelele m ajore de com unicaţii din Europa 
Centrală şi de Est, o destinaţie turistică şi de afaceri de im portanţă Europeană, cu servicii 
publice de calitate şi o adm inistraţie proactivă, orientată către cetăţean.

PMUD Baia M are va sprijini şi consolida im portanţa m unicipiului ca centru urban, uşor 
accesibil, cu o accesibilitate facilă pentru cetăţeni, turişti şi oam eni de afaceri, cu legături 
interne de tran sport rapide, sigure şi sustenabile atât pentru persoane, cât şi pentru m ărfuri 
sau inform aţii.

Planificare teritorială la nivel local
Strategia Integrată de Dezvoltare Urbană 2015 - 20306

V iziunea de dezvoltare a SIDU descrie Baia M are ca fiind un oraş în proces de 
dezvoltare şi recalibrare econom ică, cu un secto r turistic în  creştere.

5 https://www.baiamare.ro/ro/Administratie/Administratia-Publica-Locala/Strategia-integrata-de-dezvoltare-
urbana/Detalii-strategie-integrata/Detalii-Strategie-Integrata-de-Dezvoltare-Urbana/
6https://www.cjmaramures.ro/dezvoltare/strategii/strategia-de-dezvoltare-2014-2020
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Deşi în perioada anterioară s-au im plem entat cu succes num eroase proiecte de 
dezvoltare, M unicipiul Baia M are prezintă problem e la nivelul infrastructurii de bază -  
m obilitate redusă în  anum ite zone, infrastructură şi servicii publice depăşite sau com unităţi 
defavorizate, afectând calitatea vieţii şi a spaţiului urban.

Prin SIDU se urm ăreşte pe de-o parte creşterea atractivităţii şi a calităţii vieţii şi 
m odernizarea infrastructurii urbane, şi pe de alta parte în tărirea com petitivităţii polului de 
dezvoltare Baia Mare şi afirm area acestuia la nivel regional şi naţional, m izând pe: caracterul 
de pol turistic accesibil, cu un m ediu de afaceri d inam ic, şi cu un spaţiu urban de calitate.

PM U D Baia M are va sprijini şi sublinia im portanţa consolidării m unicipiului ca centru 
po larizator im portant în context regional, prin creşterea m obilităţii şi rezolvarea aspectelor 
defavorabile  asupra m ediului urban, în interiorul lim itelo r adm inistrative, tinând cont de 
influenţele regionale şi potenţialul local.

Strategia Integrată de Dezvoltare Urbană 20217

V iziunea 2030 a SIDU Baia M are şi ZUF, are la bază d o cum entele strategice anterioare, astfel 
în cât, pentru perioada de program are 2021-2027 com po nentele  viziunii 2023 răm ân valabile, 
aceasta fiind adaptată la nevoile de dezvoltare actuale. A stfel, în anul 2030 M unicipiul Baia 
M are îm preun ă cu Zona U rbană Funcţională form ează un teritoriu  eficient, perform ant 
econom ic, cu relaţii puternice de colaborare în tre  aşezările com ponente, cu o utilizare 
eficientă a resurselor locale, im pact redus asupra m ediului şi o com unitate unită, inclusivă şi 
nediscrim inatoare.

R eferitor la m obilitatea în zonă, în viziunea aferentă SID U, transportul public la nivelul 

m unicipiului şi ZU F este eficient, cu un grad echitabil şi om ogen de deservire în  teritoriu. 
Pentru distanţe mici şi m edii, transportul altern ativ nem otorizat este în cu rajat prin 
infrastructura dezvoltată.

Toate relaţiile de cooperare de la nivelul zonei m etropolitane facilitează o creştere 
econom ică constantă.

M isiunea 2030 este susţinută prin opt direcţii m ajore de dezvoltare, două dintre acestea fiind 
în  dom eniul m obilităţii, şi anum e:

• D irecţia 4. creşterea accesibilităţii prin conectarea zonei urbane funcţionale Baia 
M are la infrastructura m ajoră de tran sport

• D irecţia 5. reducerea em isiilor de CO2 prin în curajare a şi prioritizarea transportului 
public durabil

PM U D Baia M are va sprijini atingerea viziunii, prin m ăsuri de creşterea m obilităţii populaţiei 
şi m ărfurilor şi prin rezolvarea d ifu ncţiilo r în cadrul urban.

Planul Urbanistic General al Municipiului Baia Mare- PUG 1999 şi PUG în curs de 
actualizare
În prezent este în  vigoare Planul U rbanistic G eneral al M unicipiului Baia M are apro bat în 
1999 şi

7
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prelungit în  m ultiple rânduri, fiind dem arată activitatea de reactualizare a PUG, de realizarea 
d o cum entaţiei fiind responsabilă S.C. M IN A -M -C O M  S.R.L., docum entul fiind în  etapa de 
obţinere a avizelo r şi de im plem entare a observaţiilor.
M unicipiul Baia M are este deservit de circulaţii de im portanţă regională şi transnaţională. 
Conform  Planului U rbanistic G eneral, suprafaţa totală a intravilanului m unicipiului este de 
4418,26 ha, propusă prin PUG, la care se adaugă suprafeţele care au făcut obiectul unor 
Planuri U rbanistice Zonale. Extinderile de intravilan au fost solicitate în special pentru 
funcţiuni de locuire.
Structura intravilanului conform  PUG Baia M are, concentrează în linii m ari, urm ătoarea 
zonificare funcţională a intravilanului: zonă de locuinţe jo ase  şi funcţiuni com plem entare 
35,25% , zonă de activităţi com erciale  şi servicii de interes public 12,49% , zonă de producţie, 

depozitare şi parc tehn o lo gic 9,15% , zonă spaţii verzi şi ag re m e n t 12,73%  şi zona căilo r de 
com unicaţie  14,94% .
Viziunea de dezvoltare a m unicipiului Baia Mare se fundam entează pe principiile şi orientăriile pe 
care Uniunea Europeană le prom ovează în cadrul politicilor şi strategiilor sale, în contextul 
globlizării econom iei şi societăţii bazate pe cunoştere, incluzând: Perspectiva europenă pentru 
dezvoltare teritorială (ESPD), politica de coeziune econom ică şi socială, politică de dezvoltare 
regională şi principiile dezvoltării urbane sustenabile, Strategia de la Lisabona şi Strategia privind 
dezvoltarea sustenabilă de la Goteborg.
„Oportunităţile de transform are a municipiului Baia Mare într-un pol de dezvoltare au 
fundam entul cunoaşterii: O ra ş u l c a re  în v a ţă !"e ste  logo-ul pe care Municipiul Baia Mare l-adoptat 
în urmă implem entării proiectului CityNet (2001) şi are la baza conceptele moderne de 
m anagem ent al cunoşterii şi informaţiei, a schim bării şi a calităţii. În acest context, adm inistraţia 
publică locală a dezvoltat o abordare inovativă pentru planificarea oraşului, aceasta fiind 
considerată un proces continuu, participativ şi integrat, care să aibă în vedere obiectivele 
regenerării şi dezvoltării econom ice, creării de locuri de muncă, am eliorării condiţiilor de 
educaţie, de sănătate şi a calităţii vieţii.
Conform  PUG, locuinţele colective se concentrează în im ediata vecinătate a zo nelo r centrale 
în  zona vestică şi sudică. A ceastă tipologie de locuinţe prezintă circulaţii interne de categoria 

a IV (o banda pe sens) sau alei pietonale. Aceste zone de locuinţe sunt bine deservite funcţional, prin 
centre de cartier, cu dotări comerciale, servicii şi zone de agrement.
În zona locuinţelor colective, regimul de înălţime porneşte de la înălţimi medii de P+4E, ajungând la 
P+10 în, iar acestea sunt grupate în cartiere precum: Săsar, Traian, Republicii, Gării şi Vasile 
Alecsandri.
C o m p lem e n tar acestora, locuinţele individuale sunt în special localizate spre zonele centrale 
şi nordice ale localităţii, d ar şi în  zona sud-estică. A cestea pot şi îm p ărţite  în două 
subcategorii: cele de tip urban şi cele sem irurale sau de vacanţă. Suprafaţa acestora 
îm p reun ă ocupă 35,25%  din intravilan. În zona istorică a centrului vechi clădirile  se în scriu  în 
tipologia oraşului m edieval. Locuinţele individuale cu caracter urban sunt grupate în general 
în  cartierele: Vasile A lecsan dri, Valea Roşie, C artierul V echi, iar cele cu aspect sem i rural în 
cartierele: Firiza, Ferneziu, G riviţa, Sasar, Valea Borcutului. Se im pune însă reabilitarea 
fondului con stru it în  zonele cu locuinţe m ici, periferice centrului vechi şi în  centrul vechi. 
Zonele izolate de locuinţe individuale sunt caracterizate de lipsa d o tărilo r de interes cotidian, 
slaba con ectivitate cu centrul oraşului dar şi prin calitatea deficitară a spaţiului public. În 
schim b, arealele aflate în zona centrală şi pericentrală sunt bine deservite de dotari si servicii 
com plem en tare locuirii, însă prezintă problem e în sectorul m obilităţii, datorită traficului 
generat de aceste funcţiuni în  special pe arterele secundare.
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Zonele de producţie, depozitare sau parc logistic prezintă o pondere im portantă din teritoriul 
intravilan. În prezent, aceste zone se concentrază în partea vestică, sud -vestică şi estică a 
localităţii. În prezent oraşul deţine num eroase rezerve de teren, cu acces la infrastructura 
tehn ico -edilitară, care prin regenerare urbană pot fi tran sfo rm ate în spaţii şi funcţiuni 
necesare unei dezvoltări durabile.

Zonele verzi şi de agrem ent sunt reprezentate de parcuri, scuaruri şi fâşii plantate, spaţii de 
agrem ent şi desinate practicării sporturilor. A cestea prezintă o pondere sem nificativă de 
12,73%  din suprafaţa totală a intravilanului conform  PUG.

Figură 1-11 - B ilan ţu l te rito ria l existent si propus aferent PUG Baia Mare în curs de actualizare

Intervenţie PUG Intervenţii PMUD 2021
Infrastructură rutieră
Modernizarea arterelor componente din trama stradală. Modernizarea infrastructurii 

arterelor majore
Modernizarea drumurilor naţionale care deservesc oraşul şi 
realizarea drumului expres Baia Mare-Satu Mare

PMUD susţine investiţiile 
destinate îmbunătăţirii 
transportului public urban prin 
achiziţionarea de material rulant 
electric/vehicule ecologice (EEV).

Îmbunătăţirea intersecţiilor în scopul ameliorării 
ambuteiajelor din pieţele urbane. În anumite intersectii vor fi 
construite pasaje denivelate cu ocazia completarii inelelor de 
circulaţie.

PMUD susţine investiţiile 
destinate ameliorării 
ambuteiajelor din pieţele urbane.

Realizarea unui sistem de transport în comun coerent care sa 
deserveasca cartierele rezidentiale şi pune accent pe 
intermodalitatea transportului public.

Determinarea şi includerea 
zonelor marginalizate în sistemul 
de transport în comun
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modernizat precum şi realizarea 
nodurilor intermodale este o 
direcţie susţinută prin PMUD 
Baia Mare.

Infrastructură pietonală
Dezvoltarea circulaţiei pietonale PMUD propune realizarea unor 

amenajări şi facilităţi cu scopul 
îmbunătăţirii ambientului urban 
şi descurajării traficului auto.

Infrastructură Velo
Dezvoltarea traficului pentru biciclisti: încurajarea deplasarilor 
cu ajutorul bicicletelor şi restrângerea transportului motorizat. 
Este incurajată constructia unei infrastructuri proprii, separata 
de celelalte moduri de transport, a unor spatii de parcare în 
puncte de atractie sporita şi adoptarea unei reglementari de 
circulatie favorizanta.

PMUD are în vedere realizarea 
unei reţele de piste şi benzi 
pentru biciclete în vederea 
conectării tuturor punctelor şi 
destinaţiilor relevante.

Parcare
Administratia locala prin serviciile de specialitate a iniţiat un 
studiu de circulatie pentru a evalua necesităş şi oportunitatilor 
in aceasta directie.

PMUD are în vedere 
reorganizarea tramei stradale 
prin amenajarea de parcări.

Infrastructură feroviară
Datorită poziţiei sale geografice avantajoase, Baia Mare 
întruneşte atributele unui însemnat nod feroviar.

PMUD propune modernizarea 
infrastructurii feroviare

În viziunea memoriului aferent P.U.G. Baia Mare 
"Accesibilitatea şi mobilitatea sunt îmbunătăţite, inlaturând 
izolarea geografică (Conectarea localităţii Baia Mare la 
Coridoarele TEN, Integrarea oraşului cu Sistemul Urban Baia 
Mare şi mediul său rural, Intensificarea relaţiilor 
transfrontaliere, Creşterea traficului feroviar, Promovarea 
accesului virtual către Baia Mare)

Transport aerian
În cadrul zonei Baia Mare există structură de transport aerian, 
Aeroportul Baia Mare, de importanţă preponderent locală. 
Datele arată ca în perioada 2005-2007, a crescut semnificativ 
numărul de zboruri înregistrate pe aeroportul Baia Mare, 
majoritar a celor interne. De asemenea, numărul pasagerilor 
îmbarcaţi a crescut în numai doi ani cu 150%. Pe lângă faptul 
că aeroportul necesită extinderea şi modernizarea 
infrastructurii -  investitie în valoare de 6 milioane de euro, din 
luna februarie 2009, în urma achiziţionării Austrian Airlines de 
către Lufthansa cursele internaţionale către Austria au fost 
suspendate. Aşadar, în prezent, aeroportul Tăuţii Măgherăuş 
asigură doar legături cu Bucureşti şi curse charter.

Prin PMUD Baia Mare propune 
modernizarea şi extinderea 
aeropurtului pentru a permite 
primirea unui flux mărit de marfă 
şi pasageri .
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Figură 1-12 -  P.U.G. M unicip iu l Baia M are în curs de actualizare -  Reglementări urbanistice
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Figura următoare prezintă modalitatea în care au fost luate în considerare alte documente strategice 
relevante pentru PMUD Baia Mare.

1.3 Încadrarea în prevederile documentelor strategice sectoriale

Nivel sectorial/ 

Nivel teritorial
Nivel european Nivel naţional Nivel Local

Planificare
spaţială

Schema de Dezvoltare a 
Spaţiului Comunitar

Strategia de Dezvoltare 
Teritorială a României 

Planul de Amenajare a 
Teritoriului Naţional

PUG Baia Mare 

SIDU Baia Mare

Sănătate Carta Albă a Inovaţiei în 
Sănătate

Strategia Naţională de 
Sănătate 2021-2027 (se va 
corela)

Economie Schema de Dezvoltare a 
Spaţiului Comunitar

Strategia Naţională pentru 
Competitivitate

SIDU Baia Mare 2021

Mediu Strategia de Dezvoltare 
Durabilă a U.E.

Strategia Naţională pentru 
Dezvoltarea durabilă 2013­
2020-2030

PUG Baia Mare 
SIDU Baia Mare 2021 
Plan de Menţinere a 
Calităţii Aerului pentru 
Judeţul Maramureş 
Planul de Acţiune 
pentru Energie 
Durabilă al 
Municipiului Baia Mare

Locuire/

Protecţie socială
Strategia Naţională a locuirii Strategia Naţională a Locuirii PUG Baia Mare 

SIDU Baia Mare 2021

Administraţie Strategia Naţională pentru 
Consolidarea Administraţiei 
Publice 2014-2020

SIDU Baia Mare 2021

Societate
informaţională

Planul Strategic pentru 
Tehnologia Transportului

Strategia naţională privind 
Agenda Digitală pentru 
România 2020

PMUD Baia Mare 

SIDU Baia Mare

Transport Schema de Dezvoltare a 
Spaţiului Comunitar 

Carta albă 2011 - Foaie de 
parcurs pentru un spaţiu 
european unic al 
transporturilor 

Înspre o nouă cultură privind 
mobilitatea urbană

Master Planul General de 
Transport al României 

Strategia de dezvoltare 
teritorială a României

PMUD Baia Mare 
PUG Baia Mare 
PUG Baia Mare 

Plan de Menţinere a 
Calităţii Aerului pentru 
Judeţul Maramureş

Planul de Acţiune 
pentru Energie 
Durabilă al 
Municipiului Baia Mare

Tabel 2 - Palierele sectoriale si te rito ria le  ale documentelor de p lan ificare  strategică
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Strategii Sectoriale la Nivel European

Schema de dezvoltare a spaţiului comunitar (SDSC)

A cest do cu m en t a fost detaliat în  capitolul anterior.

Cartea Albă: Împreună pentru sănătate. O abordare strategică a Uniunii Europene 
(Comisia Europeană, 2007, SEC/2007/1374,1375,1376)

Cartea albă pentru domeniul sănătăţii a fost adoptată în 2007 pentru perioada 2008-2013 de către 
Comisia Europeană. Documentul identifică principalele provocări în domeniul sănătăţii incluzând 
provocările demografice precum îmbătrânirea populaţiei şi reducerea problemelor persoanelor cu 
dizabilităţi, pandemiile, accidentele biologice şi bioterorismul, influenţa schimbărilor climatice 
asupra sănătăţii populaţiei şi implementarea noilor tehnologii pentru prevenirea şi tratarea bolilor. 

Relevanţa pentru PMUD Baia Mare a acestui document este legată de urmările benefice pe care 
implementarea PMUD le va avea pentru sănătatea populaţiei din municipiul Baia Mare, atât din punct 
de vedere al reducerii poluării cât şi din punct de vedere al creşterii siguranţei în trafic.

Strategia de Dezvoltare Durabilă a Uniunii Europene

A cest do cu m en t a fost ado ptat de către Consiliul Europei în 2006 iar scopul lui este de "a 
identifica şi dezvolta acţiunile  care perm it UE să obţină o îm b u nătăţire  continuă a calităţii 
vieţii, atât pentru generaţiile  prezente, cât şi pentru cele viitoare, prin crearea de com unităţi 
durabile capabile  să-şi ad m inistreze şi să-şi folosească eficient resursele, precum  şi să 
valorifice potenţialul inovator social şi ecologic al econom iei, asigurarea prosperităţii, a 
protecţiei m ediului şi coeziunii so ciale."

O biectivele principale ale strategiei sunt:
Principalele obiective 
SDDUE

Protecţia mediului

Modul în care se corelează cu PMUD

Fiind o strategie de dezvoltare, modul concret de corelare intre SDDUE şi 
PMUD Baia Mare nu poate fi decât la nivelul obiectivelor operaţionale 
stabilite.
Astfel, în PMUD se regăsesc următoarele obiective operaţionale, aliniate cu 
obiectivul Strategiei Europene:

o Reducerea emisiilor poluante;
o Reducerea gazelor cu efect de seră;

Echitate şi coeziune 
socială

Prosperitate economică

PMUD Baia Mare este aliniat cu prevederile documentului de planificare 
strategică la nivel european, prin propunerea următoarelor categorii de 
proiecte:
o Proiecte de îmbunătăţire a accesibilităţii către zonele periferice,
periurbane;
o Proiecte de îmbunătăţire a infrastructurii rutiere, cu scopul creşterii
integrării superioare în zona urbană a tuturor zonelor locuite, eliminarea 
segregării teritoriale şi a excluziunii datorate unei accesibilităţi reduse, 
dezvoltarea de noi conexiuni între zonele municipiului şi dezvoltarea 
infrastructurii în contextul expansiunii urbane;
o Proiecte de dezvoltare a transportului public urban, care sa devina
astfel accesibil atât din punct de vedere fizic, cat şi economic, pentru toate
categoriile sociale din Baia Mare şi din zona urbană;_____________________
o PMUD Baia Mare prevede următoarele obiective operaţionale, care
contribuie la obţinerea prosperităţii economice în municipiu:
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o Fluidizarea traficului şi eliminarea blocajelor, cu scopul scăderii
duratei medii de călătorie
o Integrarea sistemelor de transport şi parcare în conceptul general
Baia Mare Smart City

Relevante pentru PMUD Baia Mare sunt primele trei obiective, planul de mobilitate având obiective 
şi proiecte care vor duce la îndeplinire aceste obiective din Strategia de dezvoltare durabilă a UE.

Cartea albă 2011 -  Foaie de parcurs pentru o zonă unică a Transportului European

Recunoaşte că sistem ul de tran sport este vital pentru integrarea regiunilor şi o raşelo r 
europene în  econom ia globală, com unitatea europeană fiind nevoită să identifice cele mai 
eficiente şi inovatoare soluţii pentru acest lucru. A cest d o cu m en t a fost realizat de către 
Com isia de T ran sp o rt a Com isiei Europene.

Prin adoptarea acestui do cum en t Com isia propune:
o Reducerea cu 60%  a em isiilor de GES dar şi sprijinirea dezvoltării sectorului tran sportului şi 
a m obilităţii persoanelor şi m ărfurilor.
o D ezvoltarea unei reţele principale eficiente pentru transportul şi călătoriile  în tre  oraşe, pe 
baza dezvoltării de noduri interm odale.
o Păstrarea poziţiei actuale în  dom eniul tran sportului pe distanţe lungi şi a transportului 
internaţional de m ărfuri
o N avetism  şi tran sp o rt urban eficien t şi sustenabil

De asem enea, docum entul mai propune şi o serie de direcţii de acţiune în dom eniul 
tran sportului şi a m obilităţii, ţinte concrete care trebuie atinse şi o listă de iniţiative concrete 
care să ducă la îndep lin irea o b ie ctivelo r acestui docum ent.

PM U D Baia M are răspunde în  mod direct acesto r o biective prin lista de proiecte pe care o 

propune propunând îm b u nătăţirea m obilităţii pentru traficul de tranzit reducându-se tim pii 

de aşteptare în trafic pentru auto veh iculele  ce realizează serviciul de tran sport public iar 

toate celelalte o biective vo r duce la îm b u nătăţirea m obilităţii şi la reducerea poluării.

Planul Strategic pentru Tehnologia Transportului

Este o com ponentă a Cartei Albe a Transpo rtulu i -  2011, a căro r ţinte nu pot fi în dep lin ite  fără 

utilizarea te h n o lo g iilo r actuale. Planul îşi doreşte să precizeze nevoile specifice pentru 

nevoile de cercetare şi inovare în dom eniul tran sportului şi să con centreze aceste activităţi 

în sp re  identificarea so luţiilo r cele mai bune pentru reducerea poluării şi dezvoltarea 

econom ică. Se pune accentul pe colectarea de date şi pe crearea de reţele de schim b de 

inform aţii în  dom eniul cercetării dom eniul transportului.

PM U D Baia M are reprezintă o cercetare în dom eniul tran sportului şi m obilităţii focalizat pe 

m unicipiul Baia M are, bazat pe date ştiinţifice prin care se identifică cele mai bune soluţii 

pentru scăderea congestiei şi îm b u nătăţirea m obilităţii.
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Înspre o nouă cultură privind mobilitatea urbană (Comisia Europeană, 2007, COM/2007/
0551)8

A ceasta este prim a abordare sistem atică a CE în  privinţa pro blem elo r legate de du rabilitatea 
m obilităţii urbane. Scopul său a fost să stabilească o agendă la nivel euro pean privind 
m obilitatea urbană, în  acelaşi tim p urm ând a fi respectate responsabilităţile  auto rităţilor 
locale, regionale şi naţionale în  dom eniu. Cartea verde tratează principalele provocări legate 
de m obilitate urbană în  urm ătoarele cinci dim ensiuni:

• O raşe fără congestie legată de transporturi

• O raşe mai verzi

• T ransp o rt urban mai inteligent

• T ransp o rt urban mai accesibil

• T ransp o rt urban sigur

Suplim entar, Cartea verde a privit asupra m etodelor pentru a asista la crearea unei noi culturi 
privind m obilitatea urbană, inclusiv dezvoltarea bazei de cunoştinţe şi colectarea datelor, şi 
a tratat problem a finanţării dezvoltării şi îm b u nătăţirii infrastructurii şi serviciilo r de tran sport 
urban.

Planul de acţiune privind mobilitatea urbană (Comisia Europeană, 2009, 
COM/2009/0490)8 9

În baza consultărilor cu diverşi actori în privinţa conţinutului Cărţii verzi, Comisia Europeană a adoptat 
acest plan de acţiune, care propune douăzeci de măsuri (centrate pe şase teme care răspundeau 
principalelor mesaje care au rezultat în urma consultărilor publice) pentru a încuraja şi asista 
autorităţile locale, regionale şi naţionale în atingerea scopurilor privind mobilitatea urbană durabilă:

Tema 1 -  Promovarea unei politici 
integrate
Acţiunea 1 —  Accelerarea implementării 
planurilor de mobilitate urbană sustenabilă 
Acţiunea 2 -  Mobilitatea urbană
sustenabilă şi politica regională 
Acţiunea 3 —  Transporturi pentru un mediu 
urban sănătos

Tema 2 — Centrarea pe cetăţeni
Acţiunea 4 -  O platformă privind drepturile 
călătorilor din reţeaua de transport public 
urban
Acţiunea 5 —  Îmbunătăţirea accesibilităţii 
pentru persoanele cu mobilitate redusă 
Acţiunea 6 —  Îmbunătăţirea informaţiilor 
privind călătoriile
Acţiunea 7 —  Accesul în zonele verzi

Planul de Mobilitate este aliniat cu prevederile 
documentului de planificare a acţiunilor privind 
mobilitatea urbană prin centralizarea măsurilor pe 
cele 6 teme.
Referitor la Tema 1 -  PMUD Baia Mare prevede 
măsuri de accelerare a implementării mobilităţii 
urbane, măsuri de mobilitate sustenabilă şi politică 
regională şi măsuri de modernizare a transporturilor 
în vederea reducerii consumului de CO2.
Acest document prevede măsuri de îmbunătăţire a 
accesibilităţii pentru persoanele cu mobilitate 
redusă, măsuri dezvoltare a transportului public 
urban, care sa devina astfel accesibil atât din punct 
de vedere fizic, cat şi economic, pentru toate 
categoriile sociale din Baia Mare: Achizitie mijloace 
de transport ecologice, inclusiv statii de incarcare 
auto, modernizarea statiilor de TP, si amplasare de 
statii noi, modernizarea si extinderea zonei 
pietonale centrale.

8 h ttp://eu r-lex.euro p a .eu /leg a l-co n ten t/E N /T X T /P D F/?uri= C E L E X :52 0 0 7D C o 55i& from = E N

9 h ttp ://eu r-lex.euro pa .eu /leg a l-co n ten t/E N /T X T /P D F/?uri=C EL E X :520 0 9D C 0 49 0& fro m =E N
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Acţiunea 8 —  O campanie pe tema 
comportamentelor care favorizează 
mobilitatea sustenabilă 
Acţiunea 9 —  Condusul eficient din punct de 
vedere energetic, ca parte a formării 
conducătorilor auto

Tema 3 — Transporturi urbane mai 
ecologice
Acţiunea 10 —  Proiecte de cercetare şi de 
demonstraţie pentru vehicule cu emisii 
reduse sau cu emisii zero 
Acţiunea 11 -  Un ghid internet privind 
vehiculele nepoluante şi eficiente din punct 
de vedere energetic
Acţiunea 12 —  Un studiu pe tema 
aspectelor urbane ale internalizării 
costurilor externe
Acţiunea 13 —  Schimburi de informaţii 
privind schemele tarifare urbane

Tema 4 — Consolidarea finanţării
Acţiunea 14 —  Optimizarea surselor de 
finanţare existente
Acţiunea 15 —  Analiza nevoilor de finanţare 
viitoare

Tema 5 — Schimbul de experienţă şi 
de cunoştinţe
Acţiunea 16 —  Punerea la zi a datelor şi a 
statisticilor
Acţiunea 17 —  Crearea unui observator al 
mobilităţii urbane
Acţiunea 18 —  Participarea la dialogul 
internaţional şi la schimbul de informaţii 

Tema 6 — Optimizarea mobilităţii 
urbane
Acţiunea 19 -  Transportul urban de marfă 

Acţiunea 20 —  Sistemele inteligente de 
transport (SIT) pentru mobilitatea urbană

În cadrul PMUD Baia Mare sunt prevăzute proiecte 
care să îmbunătăţească sistemul de transport, 
acesta devenind unul ecologic şi eficient, prietenos 
cu mediul, dar în acelaşi timp statornic şi tradiţional, 
asigurând un echilibru între valorificarea modurilor şi 
infrastructurii de transport tradiţionale cu 
necesitatea de modernizare şi asigurare a 
consumului eficient de resurse şi promovarea 
modurilor de transport nepoluante. În acest sens 
enumerăm următoarele proiecte privind 
modernizarea transporturilor urbane: Achizitia de 
mijloace de transport ecologic, inclusiv statii de 
incarcare auto, implementarea sistemului de e- 
ticketing şi informatizare dinamica statii TP, 
modernizarea statiilor de TP, şi amplasarea de statii 
noi
Consolidarea Finanţării este tratată în cadrul 
prezentului document prin realizarea scenariilor de 
dezvoltare şi prioritizarea intervenţiilor având la 
bază rezultatele analizei multicriteriale precum şi 
rezultatele analizei de admisibilitate a fiecărui 
proiect în parte.
PMUD Baia Mare analizează situaţia actuală a cererii 
de transport de marfă şi propune măsuri pentru 
reducerea traficului rutier de mărfuri care să rezulte 
într-o scădere a emisiilor poluante, a poluării sonore 
şi a aglomerărilor din trafic.

Soluţii informatice, bazate pe o platformă GIS, cu 
date de intrare din sisteme diferite (ex: intrări video 
din sistemul de management al traficului şi intrări 
video din sistemul de monitorizare a traficului ce pot 
fi implementate în perioada următoare, intrări din 
sistemele GPS montate pe mijloacele de transport în 
comun, etc.).
Implementarea unui sistem de management 
inteligent al traficului, modernizare Centru 
Comanda si Control şi supraveghere video.
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Foaie de parcurs pentru un spaţiu european unic al transporturilor -  Către un sistem de 
transport competitiv şi eficient din punct de vedere al resurselor (Comisia Europeană, 2011, 
COM/2011/0144)10 11

Aceasta Carte alba propune 20 de iniţiative concrete privind îmbunătăţirea transporturilor spre a fi 
urmate în deceniul 2011 -  2030, astfel încât până în 2050 să fie atinse următoarele obiective 
principale:

• Eliminarea autovehiculelor „alimentate în mod convenţional" din transportul urban
• Atingerea unui nivel de 20 % în privinţa utilizării în aviaţie a combustibililor sustenabili cu 

conţinut scăzut de carbon; de asemenea, reducerea cu 20 % a emisiilor de CO2 ale UE 
generate de combustibilii pentru transportul maritim.

• Un procent de 50 % din transportul rutier de mărfuri pe distanţe de peste 200 km să fie 
transferat către alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferată sau pe căile 
navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport de marfă eficiente şi ecologice acestea 
contribuind la atingerea obiectivului de reducere cu 60% a emisiilor de GES până la mijlocul 
secolului.

Împreună pentru o mobilitate urbană competitivă care utilizează eficient resursele (Comisia 
Europeană, 2013, COM/2013/0913)11

Această comunicare introduce conceptul de Plan de Mobilitate Urbană Durabilă şi construieşte baza 
pentru Platforma Europeană privind Planurile de Mobilitate Urbană Durabilă, urmărind să 
coordoneze cooperarea la nivelul UE privind dezvoltarea mai departe a conceptului PMUD şi a 
instrumentelor aferente.

Împreună pentru o mobilitate urbană competitivă care utilizează eficient resursele (Comisia 
Europeană, 2013, SWD/2013/528)12

Evaluare detaliată a impactului aferentă comunicării

Un concept privind Planurile de Mobilitate Urbană Durabilă (Comisia Europeană, 2013, 
COM/2013/0913 - Anexa 1)13

Această anexă la comunicare, prezintă structura preliminară, scopul şi obiectivele Planurilor de 
Mobilitate Urbană Durabilă.

O chemare la acţiune privind transporturile de marfă în spaţiul urban (Comisia Europeană, 2013, 
SWD/2013/524)14

Acest document de lucru este centrat în jurul obiectivului de a atinge până în 2030 un transport de 
mărfuri fără emisii de GES în zonele urbane majore. Subliniază faptul că o atenţie deosebită trebuie 
acordată următoarelor patru dimensiuni:

• Gestionarea cererii de transport de marfă în spaţiul urban
• Tranziţia înspre alte moduri de transport
• Îmbunătăţirea eficienţei
• Îmbunătăţirea vehiculelor şi a carburanţilor

10 h ttp ://e u r-le x.e u ro p a .e u /le g a l-co n te n t/E N /T X T /P D F /?u ri= C E L E X :5 2 0 iiD C o i4 4 & fro m = E N

11 h ttp://ec.euro pa .eu /tra n sport/th em es/urba n /d o c/u m p/sw d (2 013)528 -ia .pd f

12 h ttp://ec.euro pa .eu /tra n sport/th em es/urba n /d o c/u m p/sw d (2 013)528 -ia .pd f

13 h ttp ://ec.euro pa .eu /tra n sport/th em es/urba n /d o c/u m p/sw d (2 013)524 -com m un ica tio n .pd f

14 h ttp://ec.euro pa .eu /tra n sport/th em es/urba n /d o c/u m p/sw d (2 013)524 -com m un ica tio n .pd f
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PMUD Baia Mare analizează situaţia actuală a cererii de transport de marfă şi propune măsuri pentru 
reducerea traficului rutier de mărfuri care să rezulte într-o scădere a emisiilor poluante, a poluării 
sonore şi a aglomerărilor din trafic.

O chemare la acţiune privind o mai bună reglementare a accesului vehiculelor în spaţiul urban 
(Comisia Europeană, 2013, SWD/2013/526)15

Acest document de lucru subliniază faptul că „deşi deciziile privind reglementarea accesului trebuie 
luate la nivel local, există un potenţial considerabil pentru o abordare mai integrată şi mai coordonată 
la nivelul Uniunii, în particular în privinţa unor aspecte precum dimensiunile vehiculelor, 
metodologiile de control, informare şi comunicare precum şi evaluare" şi de asemenea că 
„implementarea în mod corect a reglementărilor de acces, dezvoltate împreună cu şi acceptate de 
către actori ca parte a planificării mobilităţii urbane durabile, poate fi un instrument eficace pentru 
optimizarea mobilităţii şi accesibilităţii urbane".

PMUD Baia Mare este un instrument de planificare a mobilităţii persoanelor şi mărfurilor din 
municipiul Baia Mare, iar implementarea listei de proiecte depinde de colaborarea diverşilor actori 
locali, regionali şi naţionali, care pe baza prezentului document pot optimiza mobilitatea şi 
accesibilitatea atât a oraşului către localităţile exterioare cât şi în interiorul oraşului

Mobilizarea Sistemelor Inteligente de Transport pentru oraşele UE (Comisia Europeană, 2013, 
SWD/2013/527)

Acest document de lucru prezintă starea actuală şi posibilele îmbunătăţiri în viitor privind Sistemele 
Inteligente de Transport, care trebuie văzute ca factori cu o contribuţie importantă pentru un sistem 
de transport urban mai propice mediului înconjurător, mai sigur şi mai eficient.

Prezentul plan identifică ca fiind necesară realizarea unui sistem de management inteligent al 
traficului în municipiul Baia Mare, documentul menţionat fiind unul de bază în fundamentarea 
identificării acestei necesităţi de investiţii.

O acţiune concertată în privinţa siguranţei rutiere urbane (Comisia Europeană, 2013, 
SWD/2013/525)

Acest document de lucru prezintă obiectivele de politică CE privind siguranţa transportului rutier, 
scoţând în evidenţă şapte dimensiuni de lucru aparte:

- Educarea şi instruirea utilizatorilor reţelei rutiere
- Aplicarea regulilor de circulaţie
- Infrastructură rutieră mai sigură
- Vehicule mai sigure
- Promovarea utilizării tehnologiei moderne pentru a creşte siguranţa rutieră
- Îmbunătăţirea serviciilor de urgenţă şi post-accident
- Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai reţelei rutiere

O atenţie deosebită a fost acordată de PMUD Baia Mare siguranţei rutiere fiind analizată din punct 
de vedere spaţial şi din punct de vedere al cauzelor producerii evenimentelor rutiere. Lista de proiecte 
din plan vor îmbunătăţi major gradul de siguranţă al participanţilor la trafic din punct de vedere al 
îmbunătăţirii infrastructurii şi din punct de vedere a utilizării tehnologiei.

Ghid -  Dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbană Durabilă (Ghid Comisia Europeană, 2014)

15 h ttp ://ec.eu ro p a .eu /tra n sp o rt/th em es/u rb a n /d o c/u m p /sw d (2 0 i3)5 2 6 -co m m u n ica tio n .pd f
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Acesta este la ora actuală cel mai important document relevant pentru elaborarea PMUD-urilor şi stă 
efectiv la baza actualului proiect. El este destinat specialiştilor din domeniul transportului şi 
mobilităţii urbane şi altor actori implicaţi în dezvoltarea şi implementarea unui astfel de plan. Ghidul 
pentru realizarea PMUD pune un accent deosebit pe implicarea cetăţenilor şi a tuturor părţilor, pe 
coordonarea politicilor între sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare 
economică, politici sociale, sănătate, siguranţă etc.), între diferitele niveluri de autoritate şi între 
autorităţile învecinate." Ghidul a fost tradus şi în limba română.

Planificare tradiţională a transportului Plan ifita rea m obilităţii urba ne durabil e

A xată p a  trafic C e n tra lă  pe o a m e n i

Obiective primare. Capacitatea ţi viteza 
fluxului de trafic - »

Obiective primare. Accesibilitate ţi calitatea vieţii 
precum şi durabilitate, viabilitate economică, echitate 
socială sănătate şi calitatea mediului 
and enuiranmental quality

Axat m o d a l - >

D e zvo lta re  e c h ilib ra tă  a tu tu ro r m o d a lită ţilo r de  

tra n s p o rt  re le v a n te  şl s c h im b a re  s p re  m o d a lită ţi d e  

tra n s p o rt  m ai c u ra te  ţi m a i d u ra b ile

Axare pe infrastructură - >
Set integrat de acţiuni pentru obţinerea unor soluţii 
rentabile

D o c u m e n t du p la n ific a re  s e c to ria lă - >

D o c u m e n t de p la n ific a re  se c to ria lă  c a r e  e ste  c o n fo rm  şi 

c o m p le m e n t a r  cu d o m e n iile  de po litici a s o c ia te  fp re e u m  

u tilizarea t e re n u rilo r  $1 p la n if ic a re  sp a ţia lă ) se rvicii 

so cia le ; să n ă ta te ; a p lic a re  şi c o n tro l e tc.)  

p la n n in g ; s o c ia l S e rv ice s; H ealth; e n fe n c e m e n t a n d  

po licin g ; e tc.)

Plan de livrare pe termen scurt şi mediu - >
Plan de livrare pa teren scurt şi mediu ca parte a unei 
viziuni ş i strategii pe termen lung

R e fe rito r la a t o n ă  a d m in is t ra t iv i - >
R e fe rito r la 0  ¿o n â  fu n c ţio n a lă  bazată p e  tip a re  de  

tra n s p o rt  la lo cu l d e m u n c ă

Domeniul inginerilor de trafic
- > Echipe rle planificare interdisciplinare

P la n ifica re  realiza tă d e către  e x p e rţi - >
P la n ific a re  cu im p lic a re a  p ă rţilo r  in te re sa te  p rin  

u tilizarea u n e i a b o rd ă ri tra n sp a re n te  şi p a rtic ip a tiv e

Evaluare de impact limitat - »
Monitorizare şi evaluare regulata a impacturilor pentru a 
informa un proces structurat de învăţare şi îmbunătăţire

Figură 1-13 - Diferenţele principale d in tre  procesul de planificare a unui PMUD şi procesul utilizat până recent, 
Sursă-Orientări-Dezvoltarea si im plem entarea unui PMUD

Strategii Sectoriale la Nivel naţional

În plus faţă de cadrul legislativ pentru elaborarea PMUD-urilor (care practic reflectă Ghidul UE din 
2014) trebuie luate în calcul alte documente la nivel naţional care prezintă relevanţă şi importanţă 
pentru proiect.
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Acordul de parteneriat România -  Uniunea Europeană

Acest document prevede condiţiile generale şi stabileşte obiectivele tematice de dezvoltare şi 
programele operaţionale. Conform acordului de parteneriat 2021-2027 (varianta draft) România va 
beneficia de alocări financiare în valoare de 38,7 miliarde de euro.
Acordul de parteneriat formulează programele operaţionale ca răspunsuri la obiectivele tematice 
fixate în acest document.

Provocare în materie 
de dezvoltare Obiectiv tematic Corelare cu PMUD Baia Mare

În ceea ce priveşte îmbunătăţirea 
accesului la tehnologia informaţiei

Competitivitate şi 
dezvoltare locală

2. Îmbunătăţirea accesului la tehnologia 
informaţiei şi comunicaţiilor, a utilizării şi 
a calităţii acesteia

PMUD Baia Mare propune utilizarea 
ultimelor tehnologii pentru 
informatizarea sistemului de 
transport în comun şi pentru sistemul 
de management inteligent al 
traficului.

Populaţie şi aspecte 
sociale

Infrastructură

8. Promovarea ocupării durabile şi de 
calitate a forţei de muncă şi sprijinirea 
mobilităţii forţei de muncă

Prevederile din PMUD contribuie 
masiv la înlesnirea mobilităţii forţei 
de muncă din municipiul Baia Mare şi 
din zona funcţională .

4. Sprijinirea tranziţiei către o economie Proiectele din PMUD Baia Mare
Resurse cu emisii reduse de carbon în toate contribuie la reducerea emisiilor de

sectoarele carbon
Guvernare

7. Promovarea transportului durabil şi
Lista de proiecte din PMUD Baia 
Mare contribuie în mod semnificativ

eliminarea blocajelor din infrastructurile la eliminarea blocajelor prin
reţelelor importante extinderii centurii ocolitoare a 

municipiului Baia Mare.

Relaţia cu POR 2021-202716

POR Nord-Vest este cea mai importantă sursă de finanţare din fonduri europene de la nivel regional, 
menită să contribuie la îndeplinirea obiectivelor regionale de dezvoltare, fiind direct conectat cu 
strategia de dezvoltare regionala din cadrul PDR 2021-20271 Astfel, viziunea strategica a POR Nord- 
Vest este de a contribui la dezvoltarea durabila, la valorificarea resurselor naturale, materiale si 
umane ale Regiunii Nord Vest, in scopul dezvoltării susţinute, constante care face din Regiunea Nord- 
Vest una din cele mai dinamice regiuni europene, ajungând in 2030 sa includă o reţea de localităţi 
interconectate şi inovatoare care folosesc tehnologia pentru facilitarea dezvoltării durabile.

Obiectivele strategice de dezvoltare pe termen lung ale Regiunii Nord-Vest sunt:
• Dezvoltarea de avantaje competitive prin investiţii în domeniile de specializare inteligentă ale 

regiunii, inclusiv cercetare, dezvoltare si inovare, precum si digitalizare.
• Dezvoltarea unei reţele digitale de localităţi formată din centre regionale, judeţene, micro- 

regionale şi locale de inovare şi oraşe specializate în funcţie de potenţial: turism, energie - mediu, 
calitatea locuirii, educaţie etc.
• Asigurarea unei dezvoltări durabile a regiunii prin promovarea eficienţei energetice, regenerarea 
zonelor urbane şi a terenurilor degradate şi dezvoltarea mobilităţii urbane durabile

• Creşterea conectivităţii regionale prin sprijinirea dezvoltării şi modernizării drumurilor judeţene şi 
locale

16 h ttps://w w w .n o rd-vest.ro /reg io-2 02 1-2 0 27/

pg. 45

https://www.nord-vest.ro/regio-2021-2027/


• Îmbunătăţirea accesului la educaţie, formare profesională şi învăţământ terţiar prin dezvoltarea 
infrastructurii educaţionale de bază, a celei din învăţământul profesional şi tehnic si de la nivelul 
universităţilor

• Susţinerea turismului prin investiţii in protejarea patrimoniului cultural, natural si investiţiilor in 
infrastructurile de turism din zonele cu potenţial turistic ridicat, inclusiv a turismului balnear.

Legea nr. 350 /2001

Necesitatea realizării planurilor de mobilitate urbană este stipulată în articolul 46 din Legea Nr. 350 
din 6 iulie 2001 (cu modificările şi completările ulterioare din mai 2020), privind amenajarea 
teritoriului şi urbanismul, unde se precizează că un Plan Urbanistic General (PUG) trebuie să includă: 

o diagnosticul prospectiv, realizat pe baza analizei evoluţiei istorice, precum şi a previziunilor 
economice şi demografice, precizând nevoile identificate în materie de dezvoltare economică, 
socială şi culturală, de amenajare a spaţiului, de mediu, locuire, transport, spaţii şi echipamente 
publice şi servicii;
o strategia de dezvoltare spaţială a oraşului; 
o regulamentul local de urbanism aferent acestuia;
o planul de acţiune pentru implementare şi programul de investiţii publice; 
o planul de m obilitate urbană

Anexa 2 la Legea 350 defineşte un plan de mobilitate urbană ca un instrument de planificare 
strategică teritorială prin care sunt corelate dezvoltarea teritorială a localităţilor din zona 
periurbană/metropolitană cu nevoile de mobilitate şi transport al persoanelor, bunurilor şi mărfurilor. 
Aceasta reflectă definiţia prezentată în documentul de orientare a UE.

Normele metodologice ale Legii 350, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/201617 definesc 
urmatoarele obiectivele ale PMUD (capitolul VI, art. 28, al. 5):

o îmbunătăţirea eficienţei serviciilor şi infrastructurii de transport;
o reducerea necesităţilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra mediului şi 
reducerea consumului de energie pentru activităţile de transport;
o asigurarea unui nivel optim de accesibilitate în cadrul localităţii şi în cadrul zonelor
metropolitane/periurbane;
o asigurarea unui mediu sigur pentru populaţie;
o asigurarea accesibilităţii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu 
dizabilităţi.

Strategia de Dezvoltare Regională Nord-Vest 2021-202718

Principalele probleme sunt legăturile deficitare (mai ales cele interjudeţene), lipsite de inter- 
modalitate cu reţeaua rutieră şi în special cu transportul public, şi existenţa a numeroase zone cu 
restricţii de viteză datorită stării precare a căilor de rulare. Regiunea de Nord-Vest este o regiune cu 
două oraşe cu servicii mixte de importanţă sub-regională -  Baia Mare şi Satu Mare.

Obiectivul general al strategiei vizează derularea în regiune a unei dezvoltări echilibrate printr-un 
proces de creştere economic durabil, favorabil incluziunii sociale, care să conducă la creşterea 
standardului de viaţă şi reducerea decalajelor de dezvoltare intra şi inter regionale.

17 http://rur.ro/download/2156
18 https://w w w .nord-vest.ro/p lanul-de-dezvoltare-regionala-2021-2027/

pg. 46

http://rur.ro/download/2156
https://www.nord-vest.ro/planul-de-dezvoltare-regionala-2021-2027/


Prezintă elemente de ghidare generale privind dezvoltarea sectorului transporturilor în România şi 
clasele orientative de proiecte ce pot fi finanţate din fonduri europene. Se va corela cu PDR Nord- 
Vest 2021-2027.

Programul operaţional pentru infrastructură mare POIM19

Prezintă clasele de proiecte eligibile pentru infrastructura şi serviciile de transport de importanţă 
naţională finanţabile în perioada de programare 2014 -  2020 din Fondul European de Dezvoltare 
Regională şi din Fondul de Coeziune.

Strategia Naţională de Sănătate 2021-202720

Este un instrument de planificare realizat de către Guvernul României prin Ministerul Sănătăţii şi 
reprezintă cadrul general de dezvoltare a politicilor de sănătate pentru perioada 2021-2027.
PMUD Baia Mare răspunde măsurilor propuse de strategie prin îmbunătăţirea accesului la unităţile 
medicale din municipiu şi prin reducerea traficului care vor îmbunătăţi timpii de răspuns ai serviciilor 
medicale de urgenţă, scăzând foarte mult riscul pierderilor de vieţi omeneşti. Strategia nu propune 
construirea de noi unităţi medicale mari în municipiul Baia Mare, dar creşterea accesibilităţii 
persoanelor la servicii medicale va crea un flux foarte mare de trafic în zona Spitalului Judeţean de 
urgenţă "Dr. Constantin Opriş" Baia Mare, acesta fiind unitatea sanitară cea mai complexă a Judeţului 
Maramureş.

Strategia Naţională a Locuirii21

În prezent această strategie este la nivel de proiect de hotărâre de guvern, urmând să fie aprobată în 
perioada următoare. Strategia prevede ca terenurile şi drumurile publice, sistemele de alimentare cu 
apă şi canalizare şi, dacă este necesar, reţelele termice ale locuinţelor de stat trebuie să fie finanţate 
de către autoritatea locală (articolele 11 şi 12). De asemenea, aceasta precizează că fondurile pentru 
locuire vor fi transferate, prin intermediul Consiliilor Judeţene, către autorităţile locale (articolul 15). 

Problema identificată este reprezentată de extinderea urbană necontrolată caracterizează multe 
oraşe din România, cu zonele rurale şi agricole în jurul oraşelor centrale care se transformă rapid în 
zone periurbane datorită noilor construcţii rezidenţiale. Aceasta a crescut costul transportului şi al 
altor investiţii în infrastructură publică. Unul dintre factorii care contribuie la extinderea necontrolată 
este dorinţa dezvoltatorilor de a construi pe terenuri ieftine la periferia urbană pentru a lua în 
considerare o gama mai largă de bugete de gospodării.

Direcţii de acţiune:

o Îmbunătăţirea mediului de locuire în privinţa planificării şi proiectării urbane; 
o Planificarea infrastructurii de bază astfel încât să orienteze dezvoltarea urbană.

Pentru furnizarea infrastructurii de bază în timp util este necesară îmbunătăţirea planificării şi a 
coordonării între autorităţile locale şi furnizorii de utilităţi. Abordarea în legătură cu măsurile de 
urbanism ar trebui să fie mai proactivă, astfel încât livrarea planificată a infrastructurii de bază de 
către autorităţile locale să orienteze tiparul dezvoltării şi nu invers.

În acelaşi timp, legislaţia naţională nu ar trebui să permită dezvoltatorilor imobiliari şi speculatorilor 
să subdivizeze sau să dezvolte proprietăţi în zone în care infrastructura nu a fost dezvoltată.

Totalul locuinţelor colective ocupă un procent de 7,23% din intravilan, o suprafaţă de 257,78 ha. Între 
aceste clădiri, micşorând spaţiul verde aferent blocurilor, s-au construit haotic garaje, din materiale

19 h ttp s://m fe.go v.ro /pro g ra m e/a uto rita ti-de-m a na g em en t/a m -po im /
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eterogene cu aspect inestetic. Suprafaţa destinată locuinţelor individuale este de 951,19 ha, 
reprezentând 26,69% din intravilan.

Planul Naţional Integrat în domeniul Energiei si Schimbărilor Climatice 2021-203022

Document de planificare a acţiunilor pentru adaptarea la schimbările climatice, ce ţine cont de 
politica uniunii Europene în domeniul schimbărilor climatice şi de documentele relevante elaborate 
la nivel european şi menţionate anterior, precum şi de experienţa şi cunoştinţele dobândite în cadrul 
unor acţiuni de colaborare cu parteneri din străinătate şi instituţii internaţionale de prestigiu, 
abordează în 4 părţi distincte (1) procesul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de seră cu cel puţin 
40%, (2) adaptarea la un consum de energie din surse regenerabile, (3) îmbunătăţirea eficienţei 
energetice şi (4) interconectarea pieţei de energie electrică.

Strategia recunoaşte sectorul transporturilor că având un rol important în sprijinirea dezvoltării 
economice a României cu o influenta majoră şi asupra consumului de energie şi a emisiilor de gaze 
cu efect de seră.

Tabel 3 - P rio rită ţi de dezvoltare incluse în S trategia N aţiona lă  p riv ind  Schimbările C limatice si corelarea PMUD Baia Mare

Obiective strategice în domeniul 
transporturilor

Corelare cu PMUD Baia Mare

A. Dezvoltarea unei strategii 
sectoriale privind reducerea 
emisiilor de gaze cu efect de seră

PMUD Baia Mare nu are o componentă separată de reducere 
a emisiilor de gaze cu efect de seră, ci întregul pachet de 
propuneri, odată implementat, va îndeplini acest obiectiv.

B. Reducerea transportului 
rutier

Acest obiectiv este preluat în obiectivele PMUD Baia Mare şi 
sprijinit de lista de proiecte.

C. Utilizarea autovehiculelor 
prietenoase mediului

Se propune achiziţionarea de troleibuze electirce şi de 
autobuze cu consum redus de carburant şi instalarea de staţii 
de încărcare a vehiculelor electrice

D. Sisteme de transport 
inteligent (STI)

Se propune implementarea unui sistem de management 
inteligent al traficului şi al transportului în comun.

E. Eficientizarea 
transportului feroviar

Este încurajat transportul feroviar de călători prin crearea 
premiselor pentru realizarea unui nod intermodal de călători 
în zona gării CF.

G. Dezvoltarea Transportului 
Intermodal

Se vor realiza staţii de bike-sharing în staţiile de transport în 
comun pentru promovarea utilizării a mai multe moduri de 
transport.

I. Taxe

J. Încurajarea şi promovarea 
transportului nemotorizat

PMUD Baia Mare propune construirea de piste pentru 
biciclete, pietonalizarea unor artere şi modernizarea şi 
extinderea circulaţiilor pietonale.

L. Îmbunătăţirea 
performanţelor în domeniul 
transportului urban

PMUD Baia Mare propune diversificare şi îmbunătăţirea 
modalităţilor de transport mai puţin poluante şi aplicarea 
sistemelor de management al traficului.

22 http://econom ie.gov.ro/p lanul-national-integrat-energ ie-si-schim bari-d im atice
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Obiective strategice în domeniul 
transporturilor

Corelare cu PMUD Baia Mare

M. Informare şi 
conştientizare

În etapele de consultare publică aferente PMUD Baia Mare 

se vor realiza materiale de promovare şi de informare a 
cetăţenilor cu privire la prevederile PMUD Baia Mare.

Strategia Naţională pentru dezvoltare durabilă a României orizonturi 2013-2020-203023

Document strategic elaborat de Guvernul României prin Ministerul Mediului şi Dezvoltării Durabile şi 
cu sprijinul Programului Naţiunilor unite pentru Dezvoltare -  Centrul Naţional pentru Dezvoltare 
Durabilă în anul 2008 şi neactualizat. Conţine trei obiective având că orizont anii 2013, 2020 şi 2030. 

În domeniul schimbărilor climatice şi energie curată, pentru anul 2013, obiectivul se axează pe 
satisfacerea necesarului de energie pe termen scurt şi mediu şi crearea premiselor pentru securitatea 
energetică a ţării pe termen lung conform cerinţelor unei economii moderne de piaţă, în condiţii de 
siguranţa şi competitivitate; îndeplinirea obligaţiilor asumate în baza Protocolului de la Kyoto privind 
reducerea cu 8% a emisiilor de gaze cu efect de seră; promovarea şi aplicarea unor măsuri de adaptare 
la efectele schimbărilor climatice şi respectarea principiilor dezvoltării durabile.

Pentru anul 2020 obiectivul se referă la asigurarea funcţionării eficiente şi în condiţii de siguranţa a 
sistemului energetic naţional, atingerea nivelului mediu actual al UE în privinţa intensităţii şi eficienţei 
energetice; îndeplinirea obligaţiilor asumate de România în cadrul pachetului legislativ „Schimbări 
climatice şi energie din surse regenerabile" şi la nivel internaţional în urma adoptării unui nou acord 
global în domeniu; promovarea şi aplicarea unor măsuri de adaptare la efectele schimbărilor climatice 
şi respectarea principiilor dezvoltării durabile.

Obiectivul stabilit de documentul strategic pentru anul 2030 propune alinierea la performanţele 
medii ale UE privind indicatorii energetici şi de schimbări climatice; îndeplinirea angajamentelor în 
domeniul reducerii emisiilor de gaze cu efect de seră în concordanta cu acordurile internaţionale şi 
comunitare existente şi implementarea unor măsuri de adaptare la efectele schimbărilor climatice. 

În domeniul transporturilor obiectivele sunt următoarele:

o Obiectiv general SDD/UE: Asigurarea că sistemele de transport să satisfacă nevoile 
economice, sociale şi de mediu ale societăţii, reducând, în acelaşi timp, la minimum 
impactul lor nedorit asupra economiei, societăţii şi mediului. 

o Orizont 2013. Obiectiv naţional: Promovarea unui sistem de transporturi în România care 
să faciliteze mişcarea în siguranţa, rapidă şi eficientă a persoanelor şi mărfurilor la nivel 
naţional şi internaţional, în conformitate cu standardele europene. 

o Orizont 2020. Obiectiv naţional: Atingerea nivelului mediu actual al UE în privinţa 
eficienţei economice, sociale şi de mediu a transporturilor şi realizarea unor progrese 
substanţiale în dezvoltarea infrastructurii de transport. 

o Orizont 2030. Obiectiv naţional: Apropierea de nivelul mediu al UE din acel an la toţi 
parametrii de bază ai sustenabilităţii în activitatea de transporturi.

Strategia Naţională pentru Dezvoltare Durabilă a României Orizonturi 2013-2020-2030 conţine şi alte 
provocări cruciale a căror obiective pot fi îndeplinite la nivelul municipiului Baia Mare şi prin 
implementarea Planului de Mobilitate Urbană Durabilă. Acestea sunt axate pe următoarele domenii: 

o Producţie şi consum durabile; 
o Conservarea şi gestionarea resurselor naturale;
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o Sănătatea publică;
o Incluziunea socială, demografia şi imigraţia;
o Sărăcia globală şi sfidările dezvoltării durabile.

Strategia energetică a României 2019-2030, cu perspectiva anului 205024

o Strategia energetică a României transpune principalele obiective ale politicii de mediu şi de 
energie ale Uniunii Europene în cadrul strategic naţional. 

o Obiectivul general al strategiei sectorului energetic îl constituie satisfacerea necesarului de 
energie atât în prezent, cât şi pe termen mediu şi lung, la un preţ cât mai scăzut, adecvat unei 
economii moderne de piaţă şi unui standard de viaţă civilizat, în condiţii de calitate, siguranţă 
în alimentare, cu respectarea principiilor dezvoltării durabile. 

o Dintre măsurile pentru îndeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD Baia Mare 
este măsura 6.2.2. Îm b u n ă tă ţirea  e fic ie n ţe i en erg etice  s i p ro m o va re a  s u rse lo r re g en era b ile  de 

energ ie  care la subcapitolul Eficienţă energetică în domeniul transporturilor are următoarele 
prevederi:

Măsuri -  sub-domeniul 
Transporturi

Corelare cu PMUD Baia Mare

Reducerea consumului de energie 
prin proiecte de modernizare a 
transportului feroviar de călători şi 
marfă;

PMUD Baia Mare susţine dezvoltarea transportului 
feroviar de călători prin crearea premiselor constituirii unui 
nod intermodal de pasageri în zona gării CF, pentru 
îmbunătăţirea conectivităţii şi susţinerea 
complementarităţii acestor două sisteme de transport

Creşterea calităţii transportului în 
comun in vederea utilizării acestuia 
in detrimentul transportului cu 
maşini particulare;

Implementarea proiectelor din PMUD vor duce la 
îmbunătăţire majoră a calităţii şi atractivităţii transportului 
public.

Extinderea transportului în comun 
prin noi trasee;

Pentru municipiul Baia Mare, PMUD propune creşterea 
frecvenţei pe unele trasee existente.

PMUD Baia Mare conţine în lista de proiecte, măsuri pentru 
eficientizarea traficului motorizat şi pentru creşterea 
numărului de parcări.

Eficientizarea traficului si parcărilor;

Mijloace de transport in comun 
pentru salariaţi, asigurate de către 
societăţile economice beneficiare;

PMUD Baia Mare încurajează folosirea sistemului de 
transport public în comun pentru toate categoriile sociale

O mai mare dezvoltare a mijloacelor 
de transport pe cale de rulare în 
cadrul transportului urban 
(tramvaie, troleibuze);

Se va corela ulterior conform propunerilor din PMUD Baia 
Mare.

Mărirea eficienţei energetice a 
vehiculelor prin stabilirea de criterii 
minime de eficienţă;

PMUD Baia Mare propune creşterea eficienţei energetice a 
parcului de vehicule a Transport Public Baia Mare , prin 
achiziţionarea de mijloace de transport în comun noi şi 
casarea celor care nu respectă indicatorii minimi de 
consum de combustibil şi de poluare.
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Introducerea de normative care sa 
susţină vehiculele cele mai eficiente 
şi nepoluante;

PMUD Baia Mare nu poate propune astfel de normative, 
ele putând fi reglementate la nivelul administraţiei 
centrale a României, dar această prevedere din SER 
contribuie la îndeplinirea obiectivelor de dezvoltare 
durabilă din PMUD Baia Mare.

Utilizarea combustibililor gazoşi şi a 
biocarburanţilor în transporturi.

PMUD Baia Mare nu conţine propuneri care să 
îndeplinească acest obiectiv.

Tabel 4 - M ăsuri legate de transporturi si corelarea cu PMUD Baia Mare

Strategia privind Consolidarea Administraţiei Publice 2014-202025

Adoptată prin HG nr. 909/2014, propune pentru prima dată o viziune de dezvoltare a administraţiei 
publice din România şi stabileşte obiectivele şi măsurile care vor susţine îndeplinirea viziunii. PMUD 
Baia Mare reprezintă un instrument de bază pentru administraţia locală a municipiului Baia Mare în 
ceea ce privesc deciziile legate de dezvoltarea urbană şi de infrastructura locală de transport prin 
problemele şi nevoile pe care le identifică şi prin detalierea operaţionalizării listei de proiecte de 
investiţii şi de măsuri care să ducă la îmbunătăţirea calităţii vieţii locuitorilor municipiului.

Strategia Naţională privind Incluziunea Socială si Reducerea Sărăciei26

Strategie a Guvernului României prin care îşi propune reducerea numărului de persoane expuse 
riscului de sărăcie sau excluziune socială. PMUD Baia Mare identifică zonele cu comunităţi 
marginalizate şi răspunde acestui deziderat prin proiectele de îmbunătăţire a accesului la transportul 
public şi la infrastructură velo care vor îmbunătăţi accesul acestor grupuri de persoane la educaţie şi 
la locuri de muncă, precum şi la alte servicii de interes general.

Strategia Naţională privind Agenda Digitală pentru România27

Reprezintă adaptarea Agendei Digitale pentru Europa 2020 la contextul actual al României şi vizează 
maximizarea impactului politicilor publice prin utilizarea TIC. Prin strategie se propune creşterea 
acoperirii reţelei internet pentru 100% din suprafaţa ţării până în 2020 şi atingerea cifrei de 35% din 
cetăţeni care utilizează servicii de E-Guvernare.

O biectivele relevante pentru PM U D Baia Mare sunt:

1.3. Creşterea accesului la servicii publice digitalizate
1.4. Administraţii publice eficiente şi scăderea costurilor de administrare publică
1.6. Îmbunătăţirea guvernanţei la punerea în aplicare a serviciilor publice informatizate
2.1. Suport pentru dezvoltarea competenţelor TIC
3.1. Suport comerţ electronic (e-Commerce) pentru realizarea creşterii şi dezvoltării economice pe 
piaţa unică digitală europeană
4.2. Îmbunătăţirea incluziunii sociale prin acces la infrastructura de comunicaţii în bandă largă

Aceste obiective vor fi îndeplinite de municipiul Baia Mare prin implementarea proiectului de 
management inteligent al traficului şi pe cel de gestiune informatizată a sistemului de transport 
public.
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Master Planul General de Transport al României (AECOM, 2015)28

MPG prezintă priorităţile de dezvoltare a sistemului de transport din România pentru toate modurile. 
Orizontul de timp al Master Planului este anul 2030.
In perioada 2012-2015, Ministerul Transporturilor a coordonat elaborarea de catre AECOM a unui 
Master Plan National de Transport pentru Romania, plan strategic în vigoare din octombrie 2016. 
Master Planul se concretizează într-o listă de proiecte prioritizate pe moduri de transport şi orizonturi 
de timp.
Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmatoarea succesiune de etape:

• Definirea obiectivelor strategice;

• Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport;

• Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate;
• Definirea interventiilor;

• Testarea interventiilor cu ajutorul Modelului National de Transport si Analiza Cost- 
Beneficiu;

• Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criteriala;

• Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

In final, Master Planul recomandă investiţiile de dezvoltare a reţelei şi serviciilor de transport din 
România, tinând cont de:

• Prioritizarea proiectelor pe fiecare mod de transpor (rutier, feroviar, naval, multimodal si 
aerian);

• Restrictiile bugetare existente;

• Apartenenţa la reţeaua TEN-T (Core şi Comprehensive) ce dictează eligibilitatea la 
obţinerea de fonduri UE.

Figura 1-14 - Proiecte de in frastructura  incluse n  M aster Pan. Sursă: MPGT

28 http ://m t.gov.ro /w eb14/docum ente/stra tegie/m pgt/23072015/M aster% 20Planul% 20General%20de%20Transport_iulie_20 
15_vol% 20I.p d f

pg. 52

http://mt.gov.ro/web14/documente/strategie/mpgt/23072015/Master%20Planul%20General%20de%20Transport_iulie_20


Figură 1-15 - Reţeaua de N ivel 2 în re laţia  cu cea de N ivel 1 - MPGT

Figură 1-17 - Traseul o rien ta tiv  al drum ulu i express Turda-Halmeu - MPGT

Master Planul prevede proiecte de perspectivă cu impact direct asupra desfăşurării mobilităţii urbane 
în municipiul Baia Mare, cum ar fi:

Drumul expres Turda - Halmeu ce va asigura accesul mult mai uşor spre centrul ţării, drum care 
stabileşte legătura cu nodul Turda din cadrul reţelei TEN-T. Cea mai mare parte a infrastructurii 
existente pe acest coridor este într-o stare tehnică defavorabilă.

Figură 1-16 - Proiectul de in frastructură  inclus în M aster Pan. Sursă: MPGT

Ref. Proiect Sector proiect
C o st sector 

m il.Euro fără T V A
%

R I R E
Punctaj

O R 9B Turda
H alm eu

Turda - H a lm eu  (♦B istriţa, 
B aia M are  şi P e tea )

1713,21 9 ,9 0 2 7 ,54

Total drum  expres 1713,21
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Drumul Expres Turda -  Halmeu, pentru intervalul 2028-2031, este un drum de o importanţă mare 
pentru regiunea de Nord-Vest. Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienţa economică a 
reţelei de transport din România. Obiectivul operaţional specific este de a aduce îmbunătăţiri în ceea 
ce priveşte viteza de călătorie pe traseul dintre Turda şi Halmeu, îmbunătăţind astfel şi conectivitatea 
la nivel regional. Traseul conectează municipiile Cluj - Napoca, Bistriţa, Satu Mare, şi Baia Mare. 
Împreună cu OR2 asigură legătura între sudul şi centrul ţării cu zonele de nord-vest dar şi cu Ucraina. 
Include legături până la punctele de trecere a frontierei Halmeu şi Petea oferind valoare adăugată 
pentru rutele europene.

Strategia pentru transport durabil pentru 2007 - 2013, 2020 şi 2030 (MT)29

Include anumite proiecte privind transporturile care sunt relevante pentru zona studiată în contextul 
prezentului proiect.

Strategia cuprinde:

• Realizare drum express Petea - Satu Mare - Baia Mare

• Reabilitarea/modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii Beclean pe Someş -  Baia Mare -  
Satu Mare -  Halmeu

• modernizarea Gării Baia Mare;

Strategia de dezvoltare durabilă Baia Mare 202030
A fost realizată în contextul pregătirii ciclului strategic şi de programare a fondurilor europene pentru 
perioada 2014 - 2020. De altfel, această perioadă de programare a generat procesul de revizuire a 
strategiilor de dezvoltare atât la nivel european şi naţional, cât şi regional şi judeţean.
Viziunea exprimată în strategie este " Baia Mare va fi un pol de dezvoltare regională, care să-şi asumă 
rolul de gestiune a resurselor locale şi cel de generator de dezvoltare economică dominat de activităţi 
productive inovative. Un loc de viaţă atractiv, confortabil şi nepoluat. Oraşul deschis, conectat si 
competitiv care inovează şi produce valorificând identitatea sa culturală"
Planificare din cadrul strategiei este structurată în obiective strategice şi teme structurale.

Pentru PMUD sunt relevante următoarele:

1. Dezvoltare sustenabilă - componentă teritorială / infrastructurală
1.1 Accesibilitate şi mobilitate - Anticiparea şi satisfacerea cererilor pentru accesibilitate şi 

mobilitate;
1.2 Calitatea vieţii - Anticiparea şi satisfacerea cererii comunităţii pentru un mediu curat şi 

sănătos, cu servicii publice eficiente şi prezervarea resurselor naturale;
1.3 Reţele ecologice şi spaţiul public - Anticiparea şi satisfacerea cererii comunităţii pentru 

utilizarea spaţiului de către comunităţile locale în Baia Mare şi în localităţile învecinate 
într-un mod sustenabil, prin utilizarea şi remodelarea spaţiului public şi privat.

2. Dezvoltare sustenabilă - componentă economică
2.1 Mediul economic - Diversificarea economiei locale, inclusiv prin dezvoltarea turismului şi 

a economiei bazate pe cunoaştere, pe bază de resurse naturale şi potenţialul de inovare
2.2 Zone de regenerare urbană - Dezvoltare urbană integrată şi consolidarea sistemului 

urban Baia Mare
2.3 Sistemul urban Baia Mare - Dezvoltare urbană integrată şi consolidarea sistemului urban 

Baia Mare

29 http://www .enterprise-europe-erbsn.ro/download/1447/

30https://www.baiamare.ro/ro/Administratie/Administratia-Publica-Locala/Strategia-de-dezvoltare/Detalii-
strategie/Strategia-de-dezvoltare-durabila—Baia-Mare-2020/
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3. Dezvoltare sustenabilă - componentă socială
3.1 Satisfacerea cererii comunităţii pentru servicii publice, educaţionale, de asistenţă socială 

şi sanitară, eficiente, pentru promovarea dezvoltării resurselor umane şi a incluziunii 
sociale

3.2 Reţele culturale şi sociale - Dezvoltarea serviciilor culturale şi sociale moderne în cadrul 
unui pact social

3.3 Guvernanţa de construcţii instituţionale - Sporirea capacităţilor de rezolvare a problemei 
administrative, inclusiv prin dezvoltarea e-guvernării

Ghidul JASPERS privind Pregătirea Planului de Mobilitate Urbana Durabila31

Este un ghid metodologic publicat de AM POR care defineşte obiectivele si conţinutul-cadrul al
Planului de Mobilitate Urbana pentru clase diferite de aglomerări urbane.
Studiul de fata tine cont de recomandările acestui Ghid.

Oraşe Competitive -  Remodelarea geografiei economice a României32

o Raport realizat de Banca Mondiala, care nu este aprobat la nivel guvernamental în acest 
moment, cuprinde perioada de programare 2014-2020; 

o Raportul a formulat constatări, interpretări şi concluzii referitoare la geografia economică a 
României în plan internaţional, regional şi local.

Figură 1-18 - M odelul g rav ita ţiona l demografic (stânga) si economic (dreapta) pentru  Regiunea Nord-Vest (sursa: Oraşe competitive, 
BM, MDRAP, 2013)

Relevanţa raportului în legătura cu PMUD Baia Mare conform raportului, în general, dar mai ales din 
punct de vedere economic, Regiunea de Nord-Vest se află printre regiunile mai puţin dezvoltate din 
România. Aşa cum raportul subliniază, nici o regiune nu s-a dezvoltat fără a fi trecut înainte printr-o 
etapă de urbanizare. Fiind o regiune dens populată arată că urbanizarea acesteia are un potenţial 
semnificativ.

31 http://www.mmediu.ro/categorie/ghiduri/179
32 http://www.sdtr.ro/upload/banca-mondiala/docs/Orase%20competitive%20-%20raport%20final.pdf
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Planul de Dezvoltare Regională Nord-Vest (PDR Nord-Vest) 2021-2027

Planul de Dezvoltare Regională Nord-Vest, elaborat de către Agenţia de Dezvoltare Regională, este 
principalul document de planificare regională şi prezintă politici de dezvoltare relevante la nivel 
regional în contextul nevoilor specifice ale regiunii.

Obiectiv general: Electrificarea şi modernizarea căilor ferate; Construirea de drumuri expres şi 
autostrăzi; Construirea de centuri şi variante ocolitoare.

La nivel metropolitan, cel mai important potenţial în ceea ce priveşte îmbunătăţirea conexiunilor pare 
să îl aibă Cluj-Napoca, Oradea şi Satu Mare. În cazul municipiului Cluj-Napoca, care are economia cea 
mai concentrată în spaţiu dintre toţi cei şapte poli de creştere, cele mai multe avantaje vor deriva 
probabil de pe urma conexiunilor îmbunătăţite (de ex. căi de acces suplimentare şi reţele integrate de 
transport public) cu trei localităţi adiacente importante -  Floreşti, Apahida şi Baciu. La scară mai 
largă, Cluj-Napoca va mai beneficia şi de conexiunile îmbunătăţite către sud, spre Turda -  şi, aşa cum 
am mai arătat şi în secţiunea precedentă, spre Alba lulia şi Sebeş. Iarăşi, apar tipare similare atunci 
când modelele gravitaţionale sunt construite fără luarea în considerare a infrastructurii existente 

PMUD Baia Mare se va corela cu PDR 2021-2027.

1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economică, socială si de cadru natural din 
documentele de planificare ale UAT-urilor

Strategia Integrată de Dezvoltare Urbană 2021-2030

V iziunea 2030 a SIDU Baia M are şi ZUF, are la bază do cu m en tele  strategice anterioare, astfel 
în cât, pentru perioada de program are 2021-2027 com po nentele  viziunii 2023 răm ân valabile, 
aceasta fiind adaptată la nevoile de dezvoltare actuale. A stfel, în anul 2030 M unicipiul Baia 
M are îm preun ă cu Zona Urbană Funcţională form ează un teritoriu  eficient, perform ant 

econom ic, cu relaţii puternice de colaborare în tre  aşezările com ponente, cu o utilizare 
eficientă a resurselor locale, im pact redus asupra m ediului şi o com unitate unită, inclusivă şi 
nediscrim inato are.

M isiunea 2030 este susţinută prin opt direcţii m ajore de dezvoltare, două dintre acestea fiind 
în  dom eniul m obilităţii, şi anum e:

• D irecţia 4. creşterea accesibilităţii prin conectarea zonei urbane funcţio nale Baia 
M are la infrastructura m ajoră de tran sport

• D irecţia 5. reducerea em isiilor de CO2 prin în curajare a şi prioritizarea transportului 
public durabil

O biectivele sectoriale  şi m ăsurile care stau la baza în d ep lin irii d irecţiilo r anterio r m enţionate, 
sunt:

O2 - Transport 
local si interurban 
ZUF conectat cu o 
mobilitate locală 
durabilă si 
inteligentă

Măsuri/Programe Proiecte

Dezvoltare si 
extindere 
infrastructură 
transporturimobilitate 
urbană durabilă

Încurajarea

transportului

individual

nepoluant

Realizare sistem de staţii de încărcare 
vehicule electrice la nivelul MBM/ ZUF BM
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Creşterea
atractivităţii, calităţii 
şi eficienţei 
transportului public 
durabil

Încurajarea 

prioritizarea 

transportului 

public durabil

Mobilitate urbană durabilă prin crearea 
reţelei majore de transport public, 
modernizare parc rulant, e-ticketing si 
„park and ride" în Municipiul Baia Mare 
Creşterea mobilităţii urbane durabile în 
Municipiul Baia Mare prin modernizarea 

şi parcului auto de transport public
Implementarea sistemului ITS, e-ticketing 
şi odernizarea
staţiilor de transport în comun in 
Municipiul Baia Mare 
Modernizare Autogară (cu posibilitate 
relocare pe str. Europa)
Sistem de transport public şcolar la nivel 
de ZUF

O4  - Calitatea 
vieţii Calitatea 
vieţii ridicată - 
ZUF identitar, 
competitiv, cu un 
cadru de viaţă 
sustenabil, spaţii 
urbane de 
calitate şi servicii 
publice 
performante

Spaţii publice

Spaţii verzi, grădini 
publice de interes 
general

Crearea sistem de 
spaţii publice 
iconice

Creşterea calităţii 

spaţiilor publice 

din interiorul 

cartierelor

Regenerare urbană durabilă prin 
pietonizarea şi inter-conectarea spatiilor 
publice din Municipiul Baia Mare

ECOCartiere Smart-Regenerare urbană a 
spaţiilor publice din cartiere - 
Resistematizarea spaţiilor publice 
din interiorul cartierelor - eliminare garaje, 
resistematizare zone parcare (inclusiv 
parcaje supraterane/subterane), dotări, 
spaţii verzi, locuri de joacă
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}  2.7 Identificarea zonelor cu nivel ridicat de 
complexitate



2. ANALIZA SITUAŢIEI EXISTENTE»

Scopul acestui sub-capitol este de a 
evidenţia principale tendinţe socio -  
economice şi de dezvoltare urbană şi 
de a stabili zonificarea nevoilor 
specifice ale diferitelor segmente ale 
municipiului Baia Mare împreună cu 
aşezările învecinate.

Judeţul Maramureş este situat în 
partea nord-vestică a României şi este 
învecinat cu judeţele Satu Mare (vest), 
Sălaj (sud -  vest), Cluj (sud), Bistriţa - 
Năsăud (sud -  est) şi Suceava (est). 
Principalele oraşe şi municipii din 
judeţul Maramureş sunt: Baia Mare, 
Sighetul Marmaţiei, Borşa, Vişeu de 
Sus, Baia Sprie, Târgu Lăpuş, Seini, 
Cavnic, Ulmeni, Săliştea de Sus, 
Dragomireşti, Şomcuta Mare şi 
Tăuţii-Măgherăuş. În Tabelul 2.1.1 
este surprinsă evoluţia demografică a 
tuturor localităţilor conţinute de 
judeţul Maramureş. Unităţile 
teritoriale sunt descrise în figura 
următoare, unde este evidenţiat şi 
arealul administrativ al Municipiului 
Baia Mare. M unicipiul Baia Mare 
prezintă o suprafaţă
adm in istrativă de 23,357 ha, cu o 
suprafaţă a zonei m etropolitane 
de 138,243 ha.

Tăilţll
MâgherâuşGc&rlâu

Copalruc-M ânişturRemetea
Chioam lui

Hireşu Mare

UCRAINA'

BUCO>MARAVIURB>-

CRfSANA MOLDOVA

TRANSILVANIA

UCRAINABANAT

MUNTENIA

2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densităţilor de populaţie si a activităţilor 
economice

UNGARIA

IUGOSLAVIA

^  _ )S  BULGARIA
Figură 2-1 - Aşezarea geografică a m unicip iu lu i Baia M are şi a Zonei 

M etropo litane
Sursă: Analiza consu ltantu lu i

Caracteristici Demografice

Baia Mare este m unicipiul de reşedinţă al ju d eţu lu i M aram ureş şi un pol de dezvoltare la nivel 
naţional. M unicipiul Baia M are este al 16-lea oraş al Rom âniei, ca ordin de m ărim e al 
populaţiei, conform  statisticilo r prezentate de Eurostat.
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Figură 2-2 - Populaţia declarata a Zonei Urbane Funcţionale si a m unicipiulu i Baia Mare.
Sursă date: INS

Efectivul şi structura populaţiei

Conform PATN Secţiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Municipiul Baia Mare este o localitate de 
rang II, cu o populaţie de 144.351 locuitori, conform Institutului Naţional de Statistică 2020.

Zona Metropolitană a Municipiului Baia Mare cuprinde 11 comune, acestea fiind: Cerneşti, Cicârlău, 
Coaş, Coltău, Copalnic-Mănăştur, Mireşu Mare, Recea, Remetea Chioarului, Satulung, Şişeşti şi Valea 
Chioarului si 5 orase: Baia Sprie, Cavnic, Seini, Şomcuta Mare şi Tăuţii Măgherăuş.

În elaborarea PMUD Baia Mare, pentru o mai bună înţelegere a problemelor şi disfuncţionalităţilor, 
au fost analizare şi datele de influenţă ale localităţilor din Zona Metropolitană. Aceste unităţi 
administrative au fost analizare mai ales prin prisma fluxurilor şi a deplasărilor pe care acestea le 
generează către municipiul Baia Mare.

pg. 60



Dinamica populaţiei

În ceea ce priveşte dinamica populaţiei, la nivelul municipiului Baia Mare şi a zonei sale metropolitane 
putem constata uşoare fluctuaţii.

1 8 0 0 0

1 6 0 0 0

1 4 0 0 0

1 2 0 0 0

1 0 0 0 0

80 0 0

60 0 0

4 0 0 0

20 0 0

0
201 4 2015

I Baia Sprie 

Coas 

I Recea  

I S isesti

201 6

Cavnic

Coltau

20 1 8201 7

■  Cerneşti

■  Copalnic M ănăştur

I R em etea  Chioarului ■  Satulung  

IŞom cuţa  M are B Tauţii M ăgherăuş

201 9

Cicârlău 

M iresul M are  

Seini

V alea Chioarului

202 0

Figură 2-4 - Variaţia populaţie i după dom iciliu din Zona M etropo litană Baia Mare. Sursa datelor: INSSE - Tempo online
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Demografia Municipiului Baia Mare a avut o evoluţie ascendentă între anii 1912-2002, crescând de 
aproape 11 ori într-un secol (de la 12.877 locuitori la 137.921). Valoarea maximă s-a înregistrat în anul 
1991 (152.916 locuitori), iar începând cu anul 1995, populaţia a intrat sub pragul de 150.000 locuitori 
si a fost într-o evoluţie descendentă continuă.

1 5 0 0 0 0

1 4 9 0 0 0

1 4 8 0 0 0

1 4 7 0 0 0

1 4 6 0 0 0

1 4 5 0 0 0

1 4 4 0 0 0

1 4 3 0 0 0

1 4 2 0 0 0

1 49031

2 0 1 4  20 1 5  2 0 1 6  2 0 1 7  2 0 1 8  2 0 1 9  202 0

Figură 2-5 - Variaţia popu la ţie i după dom iciliu din M unicipiul Baia Mare. Sursa datelor: INSSE - Tempo online

România trece printr-un proces de îmbătrânire demografică, început încă din anii 90, fenomen ce 
reprezintă reducerea populaţiei tinere si creşterea numătului vârstnicilor, principala cauză fiind 
scăderea natalităţii sub rata optimă de înlocuire a generaţiilor.

La nivelul anului 2020, piramida vârstelor din municipiul Baia Mare relevă o majoritate a populaţiei 
mature tinere, cu vârste cuprinse între 20-55 ani. Numărul populaţiei cu vârste cuprinse între 55-64 
ani, ce va ieşi din campul muncii în perioada imediat următoare este uşor mai mare faţă de numărul 
persoanelor de 10-19 ani care îi vor înlocui. Problema deficitului de forţă de muncă va apărea abia 
peste 10-15 ani, datorită îngustării bazei piramidei, care nu va reuşi să susţină numărul mare al 
viitorilor pensionari, aflaţi acum în categoria de vârstă 35-49. Acest fenomen poate fi atenuat printr- 
o serie de politici economice şi sociale care au ca scop încurajarea întemeierii de familii şi creşterea 
natalităţii.

8 0 -8 4  ani 

7 0 -7 4  ani 

6 0 -6 4  ani 

5 0 -5 4  ani

—

4 0 -4 4  ani

3 0 -3 4  ani

2 0 -2 4  ani 

1 0-14  ani 

0- 4  ani

8 .0 0 0  6 .0 0 0  4 .0 0 0  2 .0 0 0  0  2 .0 0 0  4 .0 0 0  6 .0 0 0  8 .000

Feminin « M asculin

Figură 2-6 - S tructura popula ţie i pe grupe de vârstă din m unicipiul Baia Mare. Sursă in fo rm a ţii: INSSE - Tempo online
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Structura populaţiei relevă tendinţa generală de scădere a populaţiei active şi de creştere a numărului 
vârstnicilor, în timp ce numărul copiilor este relativ constant.
Structura pe grupe de vârsta prezentată în figura anterioară indică pe lângă îmbătrânirea populaţiei 
şi o creştere a raportului de dependenţă demografică şi o scădere a ratei de înlocuire a forţei de 
muncă, din cauza numărului mare de persoane trecute de 50 de ani şi a numărului foarte mic de tineri 
şi copii.
Rata de înlocuire a forţei de muncă indică un deficit de resurse de muncă înregistrat în anul 2019 la 
nivelul ZM dar şi a Municipiului Baia Mare, fiind de 671 respectiv 582, însemnând ca la nivelul 
Municipiului Baia Mare, peste 15 ani la 1000 de persoane ce vor ieşi din câmpul muncii, vor fi înlocuite 
cu aproximativ 582 persoane, rezultând un deficit e forţă de muncă de 418 persoane.

Deficitul de resurse de muncă înregistrat la nivelul ZM este inferior celui rezutat la nivel municipal 
sau naţional.

Indicatori demografici
UAT Baia 

Mare
ZM Baia 

Mare România

Proporţia persoanelor de 0 - 14 ani din populaţie (%) 13,81 15,35 14,56
Proporţia persoanelor de 65 de ani şi peste din 
populaţie (%)

14,98 16,02 17,17

Gradul de îmbătrânire a populaţiei (%o) 810 758 874
Raportul de dependenţă demografică (%) 40,45 45,73 46,50
Rata de înocuire a forţei de muncă (%o) 582,13 671,31 640,11

Mişcarea Naturală şi Mişcarea Migratorie

În Municipiul Baia Mare, rata natalităţii este superioară ratei mortalităţi, astfel încât în ultimii ani s-a 
înregistrat un spor natural pozitiv. Aşadar, valorile din Municipiul Baia Mare sunt mai bune decât cele 
de la nivelul zonei urbane funcţionale sau naţionale.

La nivelul Zonei Metropolitane se observă un spor negativ accentuat, apropiat de cel naţional.

Indicatori demografici
UAT Baia 
Mare

ZM Baia 
Mare România

Rata natalităţii (%o) 9,20 9,45 8,86
Rata mortalităţii (generale) (%o) 8,73 11,45 11,75
Spor natural 0,47 -2,0 -2,89

Tendinţa de scădere a populaţiei la nivel naţional va continua, chiar dacă într-un ritm mai lent, luânc 
în considerare prognozele Institutului Naţional de Statistică şi Eurostat. Astfel putem constata că deşi 
populaţia oraşului scade constant, doar o parte redusă din cei care migrează către alte localităţi o fac 
schimbându-si domiciliul. Acest lucru face ca oraşul să se extindă (expansiune urbană) deşi numărul 
populaţiei rezidente scade.
În concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demografică se rezumă la ameliorarea 
legăturilor cu aşezările din cadrul zonei funcţionale pentru a facilita accesul populaţiei active la locuri 
de muncă. Transportul în comun în cadrul zonei funcţionale va trebui să fie accesibil şi persoanelor cu 
mobilitate redusă sau a celor în vârstă.
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Concluzii:
>  Populaţia municipiului este intr-o continuă scădere;
>  Structura pe grupe relevă îmbătrânirea populaţiei şi scăderea ratei de înlocuire a forţei de 

muncă, acest deficit având un impact negativ în următorii 15 ani, la nivelul ocupării forţei de 
muncă;

>  Acest fenomen poate fi atenuat printr-o serie de politici economice şi sociale, menite să 
încurajeze întemeierea de familii, natalitatea în rândul tinerilor dar şi reîntoarcerea populaţiei 
emigrantă.

>  Dinamica populaţiei indică un proces de suburbanizare generat în mare parte de 
accesibilitatea populaţiei la oferta funciară existenă în vecinătatea municipiului Baia Mare.

Repartiţia populaţiei şi relaţia cu fondul construit

Dezvoltarea spaţială funcţională a municipiului Baia Mare se realizează pe baza Plan Urbanistic 
General şi a Planurilor Urbanistice Zonale care au adus efecte în teren până în prezent.
Suprafaţa administrativă a municipiului este de 23.357 ha, dintre care 4.418,26 ha, teren intravilan 
propus prin PUG.
Structura intravilanului conform PUG Baia Mare, concentrează în linii mari, următoarea zonificare 
funcţională a intravilanului: zonă de locuinţe individuale 35%, zonă de activităţi comerciale şi servicii 
de interes public 21% şi zona de producţie, depozitare şi parc tehnologic 9%.

■  zonă locuinţe individuale

■  zona de activităţi comerciale si servicii de 
interes public

■  zona căilor de comunicaţie

■  zonă de spaţii verzi si de agrement

■  zonă de producţie, depozitare si parc 
tehnologic

■  zona locuinţe colective

Conform situaţiei existente, reprezentate în Fig u ra  T ipuri de zo n e  fu n cţio n a le , zona de locuinţe 
individuale ocupă cea mai mare suprafaţă a oraşului, în special spre periferia oraşului, iar locuinţele 
colective se regăsesc în special în zona centrală, dar sunt prezente şi inserţii de locuinţe individuale 
în zona centrală.
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Zona montană are o densitate a populaţiei mai mică în raport cu restul ţării, astfel că aici se găsesc cele 
mai bine conservate regiuni.
Conform figurii - Densitatea populaţiei pe km2 - cea mai mare parte a populaţiei se concentrează în 
zonele rezidenţiale de locuinţe colective dezvoltate între malul râului Săsar (la nord), strada Culturii şi 
bulevardul Unirii (la est), calea ferată şi strada Dragoş Vodă (la vest) şi strada Constantin Brâncoveanu şi 
bulevardul Republicii (la sud), mai exact în cartierele: Traian, Republicii, Gării, Progresului şi Vasile 
Alecsandri, Săsar şi Depozitelor.
Zonele cu locuinţe colective sunt deservite de principalele circulaţii ale oraşului, cum ar fi: bulevardul 
Regele Mihai I, bulevardul Decebal, bulevardul Unirii, bulevardul Republicii, dar şi de străzi de importanţă 
locală cum ar fi strada Vasile Alecsandri, strada luliu Maniu, strada Victoriei, strada Ion Luca Caragiale, 
strada Alexandru Odobescu, strada Narciselor, strada Ghioceilor, strada Doctor Victor Babeş sau strada 
George Enescu.
Zonele cu cea mai mare densitate a populaţiei sunt reprezentate de cartiere cu locuinţe colective cu 
regim de inaltime cuprins între P+3-4 şi P+9, aflate pe bulevardul Regele Mihai I, în cartierele Depozitelor, 
Republicii, Gării şi Traian.
Această tipologie de locuinţe prezintă circulaţii interne de categoria a IV (o banda pe sens) şi alei 
pietonale. Aceste zone sunt bine deservite funcţional, prin centre de cartier, cu dotări comerciale, servicii 
şi zone de agrement. Raportat la acestă tipologie de locuire, intâlnim cele mai multe probleme legate de 
parcarea automobilelor şi ocuparea spaţiului public de maşini şi garaje în detrimentul activităţilor şi 
dotărilor specifice populaţiei rezidente sau a deplasărilor nemotorizate.
Pe de altă parte, arealele cu locuiţe individuale, prezintă o densitate mică şi medie a populaţiei şi o 
folosinţă extensivă a teritoriului, rezultănd areale mari, trasee lungi şi zone nedeservite de transport în 
comun. Astfel de areale prezintă dificultăţi în sectorul mobilităţii persoanelor şi îngreunează transportul 
public. Distanţele mai lungi de parcurs între locuinţă şi principalele dotări de interes public şi cotidian, dar 
şi lipsa facilităţilor destinate pietonilor şi bicicliştilor au ca rezultat folosirea automobilului personal şi 
renunţarea la mersul pe jos sau cu bicicleta.
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Săsar

Legenda
i .  Marasti Residence
2. Republicii Residence
3. Paradisul Verde
if. Revolution Residence
5.Toamnei Residence
6 .Incognito Residence
7 . Un ¡varsity Residence

Proiecte de dezvoltare finalizate:

- Mărăşeşti Residence: Total apartamente: 33, Suprafaţă totală: 9641TIP.
- Republicii Residence: este structurat pe 5 nivele si dispune de 60 de unitati locative, 

apartamente cu 1 camera si 2 camere.

- Paradisul Verde: Suprafaţă totală: 292445mp.
- Revolution Residence
- Toamnei Residence
- Incognito Residence
- University Residence
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Zone de sărăcie extremă

Regiune Judeţ Oraş

NV M M

| NV M M  M UNICIPIUL BAIA MARE

NV__________ M M  M UNICIPIULSIGHETU M ARMATI

NV__________M M  ORAŞ BAIA SPRIE________________

NV__________ M M  ORAŞ BORSA____________________

NV__________ M M  ORAŞ CAVNIC___________________

NV M M  ORAŞ DRAGOMIRESTI

Populaţia
stabilă

KpoppIpŞ.tn K pop„ | j ţ le ,n
tone . . , . , . dezavantajate zone, . . . dezavantajate dezavantajate „  , . .. .nedezavantajate , . 1 pe capital marginalizate

pe locuire pe ocupare

% populaţie în 
zone cu 
Instituţii sau 
sub 50 de 
locuitori

275.286 55 ,57 1,67 12 ,02 25,87 4 ,33  0,54

123.738 81 ,37 1,89 4 ,1 3  7,65 4 ,55  0,40

37 .640 55 ,44 2,36 14 ,97 22,66 3 ,14 1,42

15.476________42,07__________ 3^75_________ 11,92_________38,29_________ 1^33_________ 2,65

27 .611 14,22__________ 0 7 6 _________ 14,18_________66,92_________ 0 8 6 _________ 0,06

4.976_________ 51,83__________ O 0 0_________ 21,99_________26,19_________ O 0 0_________ 0,00

3.213_________ 11,86__________ O 0 0_________ 36,57_________51,54_________ OOO_________ 0,03

Tabel 5 - D istribu ţia  popu la ţie i urbane, Date: INS, Recensământul Populaţie i şi a l Locuinţelor

Conform Atlasului zonelor marginalizate din România elaborat de Banca Mondială municipiul Baia Mare 
deţine aproape 1.89% din populaţie în zone marginalizate, după multiple tipuri.

Legenda
l---- Limită UAT Baia Mare

Intravilanul Municipiului Baia Mare

Tipuri de comunităţi
Ghetou cu blocuri
Locuinţe soda e modernizate
Mahala cu adăposturi improvizate
Mahala cu case

1.25 5 K ilo m e te rs

Esu Romania, Es-. HERE, Gar-in , MLT..'NASA, USGS

Figură 2-10 - Zonele m arginalizate din M unicipiul Baia Mare

Prelucrare după A tlasu l zonelor urbane m arginalizate din România, Banca M ondia lă

Conform datelor din Atlasul zonelor marginalizate din România, în Municipiul Baia Mare există două zone 
de tip ghetou cu blocuri, acestea aflându-se în zona estică şi sudică, şi anume: Zona Melodiei -  Rapsodiei 
şi Zona Horea. În aceste zone arterele de folosinţă locală (categoria a IV-a) şi cele colectoare (categoria 
a III-a) au un profil de aproximativ 7,0 -  8,0 m, sau mai puţin, sunt ocupate de parcări spontane 
neregulamentare sau neamenajate, încurcând astfel atât traficul pietonal cât şi pe cel carosabil.
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Calitatea spaţiului urban este una scăzută, atât datorită lipsei dotărilor dar şi din pricina subdimensionării 
şi aglomerării spaţiilor publice.

Au fost identificate mai multe zone cu populaţie marginalizată: în Cartierul Pirita, cartierul Gării şi 
cartierul Ferneziu, aici întâlnindu-se cele mai multe areale de tip ghetou cu blocuri unde atât calitatea 
locuirii cât şi cea a spaţiului urban sunt precare.

Tot aici sunt localizate şi zone cu locuinţe sociale sau locuinţe improvizate, care nu beneficiază de dotări 
tehnico-edilitare, unde locuiesc familii cu venituri reduse sau fără venituri, cu copii în risc de abandon 
şcolar, violenţă domestică şi risc de infracţiuni. Toate acestea accentueză caracterul marginalizat de tip 
mahala.

Aceste zone cu populaţie marginalizată la nivelul municipiului Baia Mare, sunt potrivite pentru intervenţii 
integrate, care să cuprindă şi lucrări de infrastructură alături de măsuri soft pentru integrarea superioară 
a populaţiei din aceste zone, cu scopul reducerii concentrării spaţiale a sărăciei, prin măsuri integrate.

Folosirea intensivă a teritoriului este necesar a fi relaţionată cu un grad de mobilitate oportun acestor 
tipologii de zone. Din astfel de areale rezultă o cerere mare de transport în comun dar şi distanţe 
compacte şi timpi eficienţi de parcurs.

Pentru a reduce gradul de marginalizare şi a crea un cadru pentru creşterea incluziunii, PMUD propune 
ca transportul public să îşi crească gradul de acoperire şi accesibilitate prin îmbunătăţirea condiţiilor de 
călătorie şi scăderea timpilor de aşteptare în staţii şi îmbunătăţirea condiţiilor din staţii. De asemenea, 
pentru a creşte gradul de mobilitate al acestor categorii sociale, se propune modernizarea şi extinderea 
circulaţiilor pietonale, şi construirea de piste pentru biciclete, pentru ca aceste persoane să ajungă rapid 
şi ieftin către locurile de muncă. Prin implementarea listei de proiecte se vor crea locuri de muncă la care 
aceste persoane se pot angaja.

Concluzii:
• Zone de tip ghetou cu blocuri, cele mai importante fiind localizate în partea sudică şi estică a 

municipiului, şi anume: Zona Melodiei -  Rapsodiei şi Zona Horea;

• Zone cu populaţie marginalizată: în Cartierul Pirita, cartierul Gării şi cartierul Ferneziu;
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Tendinţe de dezvoltare la nivelul zonei metropolitane a Municipiului Baia Mare
La nivel teritorial, municipiul Baia Mare prezintă o tendinţă de suburbanizare, în detrimentul primei 
coroane de localităţi limitrofe din sudul municipiului, în special în localitaţile Baia Sprie, Tăuţii Măgherăuş, 
Groşi şi Recea aşa cum reiese din analiza autorizaţiilor de construire eliberate pentru sectorul rezidenţial 
în intervalul 2016-2019, din sectorul rezidenţial în cadrul ZM Baia Mare.

7 0 0 0 0

6 0 0 0 0

5 0 0 0 0

4 0 0 0 0

3 0 0 0 0

2 0 0 0 0

1 0 000

0
Baia M are Baia Sprie Tăuţii M ăgherăuş Groşi Recea

■  2 0 1 6  1 2 0 1 7  ■  2 0 1 8  B 2 0 1 9

Figură 2-11 - N um ar de locuinţe p riva te  no i la s fârşitu l anului

Sursă: Hartă realizată de consultant
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Baia M are Baia Sprie Tăuţii M ăgherăuş Groşi Recea
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Figură 2-12 - Evoluţia numărului de autorizaţii de construire 
Sursă: Hartă realizată de consultant

Totodată, municipiul Baia Mare este centru polarizator pentru localităţile rurale din vecinătate, datorită 
serviciilor şi dotărilor de interes general, dar şi a locurilor de muncă.

Aceste dezvoltări, aflate în strânsă legătură cu oferta de locuri de muncă şi de servicii a municipiului, 
determină o interrelaţionare spaţial-funcţională la nivelul zonei de influenţă, relaţionare reprezentată de 
volume de trafic în creştere pe axele de penetrare rutiere ale municipiului.

pg. 71



Lipsa unui sistem de transport public integrat cu succes la nivelul 
întregii zone de influenţă face ca aceste deplasări de navetism să se 
realizeze în principal cu automobilul, generând congestii de trafic în 
interiorul oraşului, poluare, ocuparea spaţiului public cu maşini aflate în 
miscare sau staţionare, disconfortul deplasărilor nemotorizate, 
degradarea imaginii şi a calităţii spaţiului public, etc.
Prognoza dezvoltării municipiului se bazează pe potenţialul şi tendinţa 
de dezvoltare a municipiului şi pe reglementările formulate prin PUG 
Baia Mare şi prin PUZ aprobate.

Expansiunea oraşului, cu periferii cu densitate mică a populaţiei are ca 
efecte creşterea indicelui motorizării şi a lungimii deplasărilor, costuri 
mai mari de infrastructură şi reţele, consumuri mai mari de energie 
pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate şi nu în ultimul rând 
congestia traficului. Aceste zone de expansiune urbană prezintă o 
utilizare extensivă a teritoriului, neavând la baza o dezvoltare 
planificată şi reglementată corespunzător, limitările acestor dezvoltări 
fiind nesemnificative.
Dupa zonificarea celor două tipologii de locuire, se poate observa 
repartiţia zonei de unitaţi industriale şi de depozitare în special în 
zonele periferice, în strânsă legătură cu principalele artere de acces în 
oraş. Datorită amplasării zonelor industriale şi de depozitare în 
imediata vecinătate a zonelor de locuit, sau mai bine spus, datorită 
expansiunii necontrolate a zonelor de locuit către periferia oraşului, 
apar disfuncţionalităţi funcţionale care au ca efect scăderea calităţii 
vieţii şi a spaţiului urban. Zona periferică a oraşului prezintă areale 
utilizate necorespunzător, nemenajate, poluate datorită gestionării 
necorespunzătoare a deşeurilor de către operatorii enonomici dar şi de 
către populaţia rezidentă.
În ciuda acestora, zonele periferice cu densitate scăzută a populaţiei 
prezintă cea mai mare dinamică a dezvoltarilor rezidenţiale şi 
industriale.
Aceste zone aflate periferic sunt bine deservite de artere de circulaţii, 
traficul greu generat de acestea putând fi direcţionat uşor dinspre şi 
înspre Autostrada de Centură, evitandu-se astfel îngreunarea traficului 
din oraş.
Configuraţia intravilanului are efecte negative asupra timpilor lungi de 
deplsare în interiorul oraşului, asupra gradului de motorizare şi implicit 
asupra congestiei traficului.
Raportat la zona intravilanului şi a dezvoltărilor urbane, Municipiul Baia 
Mare a cunoscut uşoare modificări în decursul ultimilor 20 de ani, fiind 
introduse în intravilan suprafeţe de teren aflate în imediata vecinătate 
a intravilanului existent sau înconjurate de acesta.
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Municipiul deţine rezerve importante de teren în intavilan. O altă disfuncţionalitate rezultată din 
expansiunea oraşului o reprezintă zonele industriale nesistematizate şi nerelaţionate, rezultând astel 
incompatibilităţi funcţionale şi terenuri insuficient folosite.

Figură 2-13 - Zone de expansiune la nivelul M unicip iu lu i Baia Mare 
Sursă: H artă  realizată de consultant

Concluzii
>  Cartierele rezidenţiale periferice prezintă o tendinţă de densificare a fondului construit, ca 

urmare a rezervelor de teren şi a cererii de înlocuire a fondului existent vechi şi degradat;
>  Cartierul Borocutului, Griviţei şi Ferneziu prezintă locuinţe individuale şi colective mici, cu 

insuficiente funcţiuni de uz cotidian;
>  Cartier Progresul este reprezentat de locuinţe individuale dar şi colective mici cu funcţiuni 

complementare şi mari zone de servicii;
>  Arealul aflat în sudul cartierului Oraşul Vechi, prezintă potenţial de dezvoltare şi îndesire a 

fondului construit în scopul eficientizării utilizării teritoriului şi a utilităţilor şi serviciilor publice. 
Zona necesită măsuri de ierarhizare şi modernizare a tramei stradale.

>  Importante suprafeţe de teren cu potenţial de dezvoltare pentru sectorul industrie-cercetare- 
inovare, la SV de cartierul Gării şi SE de cartierul Depozitelor, aflate în imediata vecinătate a 
zonelor construite şi uşor accesibile datorită circulaţiilor din proximitate (Şoseaua de Centură a 
Municipiului Baia Mare) dar şi a infrastructurii feroviare;

>  Cartierul Valea Borocutului este o zona periferică, slab conectată şi destructurată, prezintă 
disfuncţii la nivel spaţial şi funcţional, dar şi importante rezerve de teren cu potenţial de 
dezvoltare. Sunt necesare măsuri de restructurare, îndesire, refuncţionalizare a zonei dar şi de 
extindere, ierarhizare şi modernizare a tramei stradale;
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>  În zona industrială sud-vestică sunt localizate activităţi în declin şi rezerve importante de teren 
cu potenţial de restructurare; necesită elaborarea unor Planuri urbanistice zonale ample în scopul 
dezvoltării echilibrate şi eficiente a terenului;

Relevanţa informaţiilor pentru planificarea strategică în cadrul PMUD Baia Mare

Figură 2-14 - Se va completa u lte rio r
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Economia locală - Profilul economic al municipiului Baia Mare

Municipiul Baia Mare înregistrează o rată de descreştere a populaţiei (fie pe fondul unor valori ridicate 
ale mortalităţii infantile fie ca urmare a mobilităţii în ceea ce priveşte libera circulaţie în interiorul UE- 
sau cumulate cauzele).
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Figură 2-15 - Evoluţia num ărulu i de şomeri la n ive lu l m unicip iu lu i Baia Mare, sursa: INSSE Tempo online

După cum se poate observa în figura de mai sus, numărul de şomeri a variat de la an la an, un trend 
descendent accentuat inregistrandu-se intre anii 2010-2011, 2012-2016 şi 2018-2019. În ultimii doi ani, s­
a constatat o uşoară creştere a numărului de şomeri ajungand la un număr de 1291 persoane înregistrare 
la Agenţia Naţională pentru Ocuparea Forţei de Muncă, cu o rată a şomajului de 1,25% la nivelul 
Municipiului Baia Mare, mult sub rata şomajului la nivel judeţean de 5,96%.

În ceea ce priveşte cauzele şomajului în Municipiul Baia Mare, acestea sunt în general cauzalităţi clasice 
pentru şomajul involuntar, reprezentat de bariere ce ţin de: numărul existent al locurilor de munca, nivelul 
salarial minim pentru care populaţia este dispusa sa muncească in raport cu ajutoarele sociale pe care le 
primesc de la stat, nivelul si corespondenta pregătirii profesionale fata de specificitatea ofertei de locuri 
de munca. In acest context, se poate afirma ca mobilitatea şi accesibilitatea locuitorilor din Baia Mare nu 
afectează şi nu generează şomaj, factorii determinanţi pentru apariţia şomajului nefiind corelaţi cu 
elemente de infrastructură sau organizaţionale care fac obiectul analizei şi propunerilor Planului de 
Mobilitate Urbana Durabila Baia Mare.
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Figură 2-16 - S tructura pe domenii de activ ita te  a sa la ria ţilo r din municipiul Baia Mare, sursă ITM

Profilul economic al municipiul Baia Mare este conturat în jurul comerţului cu ridicata şi amănuntul (30%), 
şi construcţiilor (13%). Alte domenii cu un număr semnificativ din populaţia ocupată 

industria prelucrătoare (10%), activităţi profesionale, ştiinţifice şi tehnice (9%), transport şi depozitare 
(9%), activităţi profesionale, ştiinţifice şi tehnice (9%) şi hoteluri şi restaurante (6%). Restul domeniilor 
pot fi văzute în figura de mai sus.
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2 .2  Reţeaua stradală

Municipiul Baia Mare se întinde pe o lungime de aproximativ 10 km pe direcţia vest-est şi aproximativ 5,5 
km pe direcţia nord-sud. Această încadrare se referă la partea compactă a municipiului, însă în partea de 
nord există o zonă care se întinde pe direcţia nord-sud ce are o lungime de aproximativ 6 km. Această 
porţiune care conduce către localitatea Friza este parte integrată din aria Municipiului Baia Mare. 
Suprafaţa oraşului este de 23 357 ha.

Reţeaua rutieră la nivel regional

Tăuţii
MăgherăuşCicărlău

.Gavnie'

„Coltău

CerneştiSatulung

■Copalnie-Mânăş.tur! Remetea 
'CfiiSamlui

Somcîita Mare,
Miresu Mare

Valea 1 
Chloarulul'

Municipiul Baia Mare este situat pe traseul mai multor rute de transport intern ceea ce îi conferă toate 
atributele unui important nod de transport rutier.
Teritoriul administrativ este amplasat la convergenţa mai multor coridoare majore de transport la nivel 
national, şi anume 1C care pătrunde în Municipiul Baia Mare din două direcţii, fiind principalul drum de 
penetraţie care face legătura cu celelalte localităţi, atât la nivel regional cât şi naţional. Dinspre vest, 
DN1C face legătura Baia Mare -  Satu Mare, distanţa dintre cele două localităţii fiind de 60 km, iar dinspre 
sud-vest se realizează legătura Baia Mare -  Cluj Napoca, distanţa fiind de 150 km. În partea de sud a 
municipiului mai există o conexiune cu celelalte localităţi care se realizează prin intermediul Drumul 
Naţional 18B. Acest drum se intersectează cu DN1C în localitatea Căşeiu, volumul de trafic urmând să fie 
preluat şi condus către Dej, Bistriţa-Năsăud (DN17C) sau Cluj Napoca. La nivelul conectivităţii cu 
Municipiul Bucureşti, legătura principală este drumul E58 (via Cluj), distanţa fiind de 595 km.

Legenda
1 Zona Metropolitana Baia Mare

Circulaţii

DN

20 Kilom etri

Figură 2-17 - Încadrarea în reţeaua na ţiona lă  de drum uri
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Relaţia cu reţeaua TEN-T

Municipiul Baia Mare se află pe traseul retelei TEN-T Comprehensive (secundar) prin intermediul 
coridorului Turda -  Halmeu (rutier).

cAbtu um i- i J i / iu * t  a  m. » w m  iNuuUt u- i n i  .u  i  ij„ s

•  ATLANTIC

•  MEDITERRANEAN •  R H IN E -A LP IN E <1 RHINE - DANUBE

European  T R A N S -E U R O P E A N  T R A N S P O R T  N E T W O R K
C om m ission  I t e n -t  c o r e  n e t w o r k  c o r r id o r s

TENtec

BALTIC - ADRIATIC ' O R IE N I /  EA5T-MED

•  SCAN D IN AVIAN  M EDITERRANEAN NORTH SEA - MEDITERRANEANN O R TII SEA - BALTIC

Figură 2-18 - Coridoare principale TEN-T
Sursa: h ttp ://ec.europa.eu/transport/them es/in frastructure/doc/ten-t-country-fiches/ten-t-corridor-m ap-2013.pdf

Din perspectiva coridoarelor prioritare TEN-T, România este traversată de:
• Coridorul nr. 4, Orient-East Med
• Coridorul nr. 8, Rhin-Dunăre

Municipiul Baia Mare nu beneficiază de conectivitate primară la cele două coridoare TEN-T.
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Reţeaua rutieră la nivelul municipiului Baia Mare

Cota modală auto 55%

În prezent, principala modalitate de deplasare a populaţiei din municipiul Baia Mare este cea cu 
autoturismul, conform datelor prelucrate din răspunsurile primite în cadrul cercetării sociologice 
efectuate în etapa de Culegere a Datelor.
Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei reţele locale în structura reţelei naţionale poate 
fi determinat prin calculele care stabilesc proprietăţile intrinseci ale grafurilor corespunzătoare reţelelor 
infrastructurii de transport. În tabelul următor sunt prezentate diferite niveluri de integrare a reţelei de 
transport local (căreia îi corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subţiri - exemplificat pentru prima 
categorie de arcele care leagă nodurile 1, 2, 3, 4, 5) şi reţeaua de transport naţional (căreia îi corespunde 
un graf reprezentat cu arce cu linii îngroşate - de exemplu, arcele care leagă nodurile 0 - 6 în graful pentru 
prima categorie).

Tipuri de integrări între reţeaua de drumuri naţională si cea locală

Categorie graf Exemplu Descriere

H iperintegrat

H ipo integrat

Un graf este hiperintegrat atunci când 
un arc al reţelei naţionale se suprapune 
peste un arc al reţelei locale (în exemplu, 
reţeaua naţională este reprezentată de 
nodurile 0 -  1 - 3 - 6 se suprapune peste 
reţeaua locala alcătuită din nodurile 1 - 2 

-  3 - 4 - 5).

Un graf este hipointegrat atunci când 
reţeaua oraşului este legată într-un nod 
periferic de reţeaua naţională.
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Integrat raţional

1

Un graf este integrat raţional atunci 
când cele două reţele, naţională şi locală, 
sunt "tangente"; în exemplu, nodul 1 este 
nod de conexiune a două arce ale reţelei 
naţionale şi nod de conexiune cu reţeaua 
locală.

Analizând situaţia reţelei de transport din municipiul Baia Mare sub aceste aspecte, pe baza reprezentării 
grafului corespunzător reţelei de transport rutier din municipiu, se poate concluziona că există o 
"hiperintegrare", deoarece reţeaua rutieră naţională se suprapune cu reţeaua de drumuri locală.
Reţeaua stradală a municipiului Baia Mare şi organizarea sistemului de transport sunt influenţate de relief 
şi elementele de cadru natural.
Numărul redus de traversări ale Râului Săsar şi ale căii ferate, precum şi starea necorespunzătoare, le 
accentuează acestora caracterul de barieră.
Legătura dintre reţeaua naţională şi cea locală poate fi realizată în mai multe noduri, ceea ce conferă o 
vulnerabilitate mai scăzută, prin faptul că o disfuncţionalitate (întrerupere) a unei joncţiuni nu conduce la 
izolarea ariei urbane, existând prin conectivitatea multiplă, rute ocolitoare suficiente.

Schema după care este organizată reţeaua principală de trafic din Municipiul Baia Mare este una de tip 
radial, cu 6 direcţii principale, şi anume:

• DN 1C Baia Mare - Satu Mare
• DN 1C Baia Mare -Cluj Napoca
• DJ 182B Baia Mare - Şomcuta Mare
• DN 18B Baia Mare - Căşeiu ( unde se intersectează cu DN1C )
• DN 18 Baia Mare -Iacobeni
• DJ 183 Baia Mare - Friza

Reţeaua stradală din Municipiul Baia Mare a fost evaluată din perspectiva:
• cererii de transport : Consultantul a efectuat investigaţii privind determinarea intensităţii orare a 

traficului, precum şi a caracteristicilor deplasărilor, prin intermediul recensămintelor de circulaţie 
clasificate şi a anchetelor origine-destinaţie

• stării tehnice şi a clasificării funcţionale
• vitezelor medii de circulaţie
• siguranţei circulaţiei
• facilităţilor oferite transportului public şi a transportului nemotorizat (velo şi pietonal)
• ofertei de locuri de parcare
• desfăşurării transportului de mărfuri.

Secţiunile următoare prezintă concluziile acestor activităţi.
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Starea tehnică a drumurilor reprezintă un factor important care influenţează costurile generalizate ale 
utilizatorilor, precum şi deciziile acestora de efectuare a călătoriilor, în special în ceea ce priveşte alegerea 
rutei.
Consultantul a efectuat inspecţii tehnice vizuale pentru determinarea stării tehnice de viabilitate a 
străzilor, conform prevederilor Normativului CD 155-2001 „Instrucţiuni tehnice pentru determinarea 
stării tehnice a drumurilor moderne", Anexa 6. Informaţiile au fost coroborate cu datele furnizate de 
Direcţia Tehnică din cadrul Primăriei Municipiului Baia Mare.

Starea tehnică a reţelei stradale

Clasificarea stării tehnice a drumurilor publice

Stare
Clasa Calificativul ca racteristicilo r

Lucrări obligatorii de
tehnică

tehnice Capacitate
portantă

Stare de 
degradare

Planeitate Rugozitate
întreţinere si reparaţii

Foarte
bună 5 foarte bună foarte bună

foarte
bună

foarte bună

Întreţinere
periodică

Bună 4
cel puţin 

bună

cel puţin 
bună

cel puţin 
bună

cel puţin 
mediocră

Tratamente
bituminoase

cel puţin 
mediocra

cel puţin 
bună

bună la rea
Straturi 

bituminoase 
foarte subţiri

Mediocră 3
cel puţin 
mediocră

cel puţin 
mediocră

cel puţin 
mediocră

foarte bună 
la rea

Covoare
bituminoase

Rea 2
cel puţin 
mediocră

cel puţin 
rea

cel puţin 
rea

foarte bună 
la rea

Reciclarea în 
situ a

îmbrăcăminţil
or

bituminoase

Foarte
rea

1 rea
foarte bună 

la rea

foarte 
bună la 

rea

foarte bună 
la rea

Ranforsarea
structurii

rutiere

Reparaţii
curente

S ursa: C D  155-2001, A n exa  6

Consultantul a efectuat inspecţii conform prevederilor din Normativului CD 155-2000. Starea tehnică a 
reţelei rutiere a municipiului Baia Marfe se află, în mare parte, într-o condiţie corespunzătoare, fapt ce nu 
afectează mobilitatea populaţiei.
Potrivit informaţiilor obţinute de la Direcţia Tehnică din cadrul primăriei, la nivelul anului 2021 lungimea 
totală a reţelei stradale a municipiului era de aproximativ 206,68 km, din care: •

• 187,61 km modernizaţi cu îmbrăcăminte rutieră asfaltică sau betonată (90,77% din totalul 
reţelei stradale);

• 19,07 km drum fără imbrăcăminte rutieră, parte carosabilă din pietriş, pământ sau macadam, 
reprezentând un procent de 9,23%
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Tabel 6 - Starea tehnică a reţelei stradale

Stare tehnică circulaţii Lungime (km) Procent
Modernizate 187,61 90,77
Piatră/Pietriş/Pavaj/Pavele/Balast 3,83 1,85

Macadam 12,59 6,09

Pământ 2,65 1,28

Total 206,68 100%

Tabel 7 - Tipul de îm brăcăm inte a reţe le i stradale

Tip structură Lungime (km) Procent

Asfalt 184,74 89,38%
Macadam 12,59 6,09%

Beton 2,87 1,39%
Pavaj/Pavele 2,53 1,22%
Piatră/Pietriş 1,17 0,57%
Pământ 2,65 1,28%

Balast 0,13 0,06%

Total 206,68 100,00%

■ Asfalt

■ M acadam

■ Beton

■ Pavaj/Pavele

■ Piatră/Pietris

■ Păm ânt

■ Balast

Figură 2-19 - Tipuri de îm brăcăm inte asfa ltică
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■ Alta

■ Calitatea n ecoresp u nzatoare  pentru trotuare si alei

■ Lipsa a lternativelor de transport

■ L ipsa/putine locuri d e parcare

■ Strazi d egradate

■ Traficul au to  ridicat

■ Transportul in com un ineficient

■ Treceri d e  p ieton i/in tersectii nesigure

Figură 2-20 - D iagram a problem elor de transport la n ive lu l m unicipiulu Baia Mare în opinia locu itorilor

Principala problemă identificată la nivelul municipiului Baia Mare în ceea ce priveşte mobilitatea 
populaţiei şi a mărfurilor este reprezentată de problemele generate de traficul auto ridicat (30,39%), 
urmată de ineficienţa transportului în comun (14,19%). Următoarele trei probleme importante sunt lipsa 
alternativelor de transport (9,55%), străzile degradate (8,10%) şi numărul insufficient de locuri de parcare 
(7,46%). ’

Lipsa unui sistem de transport public modern şi acoperitor, a pistelor pentru biciclişti şi a infrastructurii 
pietonale moderne determină locuitorii oraşului să folosească foarte intens autoturismele personale 
pentru deplasările effectuate.
Astfel infrastructura rutieră este supra-aglomerată şi nu corespunde cererii tot mai mari de deplasări 
motorizate.
Proiectele propuse în cadrul Planului de Mobilitate trebuie să se adreseze cu prioritate pe reducerea 
utilizării autoturismelor personale prin încurajarea mijloacelor de transport alternative (bicicleta, mers pe 
jos, transport public).

Clasificarea reţelei stradale

Conform OG 43-1997 şi OG 49/1998 privind regimul drumurilor, străzile din localităţile urbane se clasifică 
în raport cu intensitatea traficului şi cu funcţiile pe care le îndeplinesc, astfel:
a) străzi de categoria I - magistrale, care asigură preluarea fluxurilor majore ale oraşului pe direcţia 
drumului naţional ce traversează oraşul sau pe direcţia principală de legătură cu acest drum; acestea au 
minim 6 benzi de circulaţie, inclusiv liniile de tramvai;
b) străzi de categoria a II-a - de legătură, care asigură circulaţia majoră între zonele funcţionale şi de 
locuit; Acestea au 4 benzi de circulaţie, inclusiv liniile de tramvai;
c) străzi de categoria a III-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele funcţionale şi le dirijează 
spre străzile de legătură sau magistrale; Acestea au 2 benzi de circulaţie;
d) străzi de categoria a IV-a - de folosinţă locală, care asigură accesul la locuinţe şi pentru servicii curente 
sau ocazionale, în zonele cu trafic foarte redus.
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A fost realizată o clasificare a străzilor din 
municipiul Baia Mare, cu scopul facilitării 
desfăşurării traficului (în special a traficului de 
camioane grele). Majoritatea străzilor sunt 
încadrate în categoria a IV-a -  de folosinţă locală 
(peste 34% din lungimea totală a reţelei 
stradale), acestea facilitând distribuţia traficului 
în zonele de locuit.

Tabel 8 - Lungimea reţele i stradale, pe categorii funcţiona le

Categorie Drum OG 43­

1997

Lungime
(km)

Procent

Categoria I - magistrale 16,65 8,06

Categoria II -  de 
legătură 55,94 27,07

Categoria III -  
colectoare

62,70 30,34

Categoria IV -  de 
folosinţă locală 71,39 34,54

Total reţea 206,68 100,00%

Gradul de motorizare

Gradul de motorizare reprezintă un factor 
fundamental în planificarea mobilităţii.

Raportându-ne la datele INS cu privire la 
populaţie şi datele furnizate de Taxe şi Impozite 
Baia Mare referitoare la numărul de 
autovehicule înregistrate, la nivelul anului 2020, 
Municipiul Baia Mare avea un indice de 
motorizare de 427/1000 de locuitori.

• Un procent important de 90,77% din totalul 
reţelei stradale prezintă îmbrăcăminte rutieră 
sau betonată;

• În opinia cetăţenilor, principalele două 
probleme ale transportului sunt traficul auto 
ridicat şi transpotul în comun ineficient;

• Atractivitatea şi eficienţa transportului public 
sunt afectate de starea deficitară a străzilor 
utilizate de către autobuze şi microbuze;

• Starea tehnică nefavorabilă are un impact 
negativ asupra accesibilităţii.

• Datorită intensităţii ridicate a traficului pe 
trama stradală majoră, deficienţele existente 
cu privire la starea tehnică a îmbrăcăminţii 
rutiere dar şi lipsa dotărilor reţelei stradale 
(benzile dedicate ransportului public, alveole, 
etc.) au un impact direct asupra punctualităţii 
serviciilor de transport public;

• Starea tehnică a infrastructurii stradale 
(elementele geometrice, calitatea suprafeţei 
de rulare, regulamentul de circulaţie / parcare 
local) are ca efect direct / indirect creşterea 
timpilor de parcurs, creşterea consumului de 
carburanţi, creşterea uzurii vehiculelor şi 
contribuie la disconfortul populaţiei;

• Îmbunătăţirea parametrilor de viabilitate 
tehnică a străzilor constituie un obiectiv 
major pentru îmbunătăţirea mobilităţii 
urbane a pasagerilor, mărfurilor, dar şi a 
traficului nemotorizat de pietoni şi biciclişti.

• Nesincronizarea semafoarelor pentru a creşte 
fluenţa şi viteza medie de deplasare 
(sincronizare pentru viteza medie de 50km/h);

• Creşterea continuă a indicelui de motorizare.
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Cotele modale în municipiul Baia Mare

A u to tu rism ul personal

ô °  ö

M ersul pe jos

Care este modul de transport pe care 
îl folosiţi cel mai des, pentru deplasările

în interiorul oraşului?

A uto turism ul, u tiliza t în  com un
(car sharing]

■  Autoturism « Mers pe jos ■ Bicicleta « Transport public

Figură 2-22 - R epartiţia  pe m oduri de transport în m unicipiul Baia Mare

Respondenţii la interviuri au declarat în proporţie de 51% că folosesc autoturismul personal, 14% se 
deplasează pe jos iar 11 %, folosesc bicicleta pentru deplasările cotidiene. Doar 20% dintre respondenţi 
au declarat că folosesc transport în comun în mod frecvent, 3% folosesc ca mijloc de transport taxiul, iar 
1% folosesc automobile imprumutate. Cota modală totală a transprtului cu autoturismul este de 35%.
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Problemele circulaţiei auto în municipiul Baia Mare

Prezenta traficului greu 
(se deplaseaza cu viteze 

reduse)
4%
Lipsa

parcarilor/parc 
insuficiente 

8%

Parcari neregulamentare 
9%

Pietoni/biciclisti care 
circula pe carosabil 

4%

Alta
22%

Blocaje cauzate de transportul 
public (viteza scazuta)

2%

Traficul auto ridicat 
22%

Viteze scazute datorita 
starii strazilor 

18%

Fluenta scazuta la 
orele de varf 

11%

Figură 2-23 - Deficienţele circulaţie auto în m unicipiul Baia Mare

Traficul auto ridicat este principala problemă semnalată în cadrul sondajului efectuat pe eşantionul 
reprezentativ, cca. 22% dintre respondenţi semnalând acest lucru. Problema secundară semnalată se 
referă la vitizele scăzute datorate stării străzilor, urmată de fluenţa scăzuta la orele de vârf.

Siguranţă

România se confruntă cu o problemă semnificativă în ceea ce priveşte numărul de accidente rutiere, prin 
comparaţie cu alte ţări din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeană utilizează trei indicatori 
distincţi pentru măsurarea gradului de siguranţă rutieră, după cu urmează:

• Număr decese la un milion de locuitori;

• Număr decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri;

• Număr decese la un milion de autoturisme.

În această ordine, clasamentul şi poziţia României sunt următoarele:

• Pe locul 24 din 28 -  94 faţă de media UE de 60;

• Pe locul 28 din 28 -  259 faţă de media UE de 61;

• Pe locul 28 din 28 -  466 faţă de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona că România are cea mai mare rată a accidentelor mortale din 
Europa. În perioada 2007-2015 s-a înregistrat un număr de 13.500 decese doar pe reţeaua de drumuri 
naţionale. Aceasta echivalează cu un număr mediu de 1.400 decese pe an, urmare a accidentelor 
înregistrate pe reţeaua de drumuri naţionale, ceea ce deţine o pondere de 20% din reţeaua naţională.
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Tabelul următor prezintă o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, în funcţie de tipul de drum 
pe care acestea au loc. Această defalcare are rolul de a evidenţia contribuţia accidentelor ce au loc pe 
reţeaua naţională la totalul general.
Tabel 9 - S ta tistica  accidentelor rutiere la nivel na ţiona l

Categorie
drum 2OO7 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Media 2007­

2015

Autostrada 120 139 101 115 107 131 136 129 175 128 0 .48%

N aţional 7,092 8,628 8,195 7,483 7,119 7,192 6,686 6,746 7,630 7,419 2 7 .6 1%

Judeţean 3,262 4,318 4,295 3,841 3,924 3,929 3,440 3,553 4,035 3,844 1 4 .31%

A lte le 14,188 16,776 16,021 14,557 15,498 15,676 14,565 14,927 17,104 15,479 5 7 .60%

Total 24,662 29,861 28,612 25,996 26,648 26,928 24,827 25,355 28,944 26,870 10 0%

Sursa: PMUD Baia M are 2017
Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund reţelei de autostrăzi şi drumuri naţionale, în 
contextul în care aceste categorii de drumuri deţin mai puţin de 20% din ansamblul reţelei rutiere 
naţionale. Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.

Drumurile cu o singură bandă pe sens sunt recunoscute că fiind cele mai periculoase după cum rezultă 
din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzionează că în Europa riscul de incidenta a 
accidentelor pentru un drum cu o singură bandă pe sens este de patru ori mai mare decât pentru 
autostrăzi. De asemenea, acest lucru reiese şi din statisticile locale, care reflectă un risc semnificativ mai 
mare pentru drumurile cu o singură bandă pe sens: în cazul drumurilor naţionale există un risc de peste 
şase ori mai mare decât pentru autostrăzi şi de peste trei ori mai mare în cazul în care se iau în calcul doar 
drumurile naţionale din zonele interurbane. În prezent, un procent de aproximativ 90% din reţeaua 
naţională este reprezentat de drumurile cu o singură bandă, ceea ce fără îndoială contribuie la statisticile 
defavorabile precum şi la costuri economice semnificative asociate accidentelor rutiere.

Din anul 2011, până în anul 2016, s-au evidenţiat prin natura lor 292 accidente, soldate cu 315 victime din 
care 28 de persoane şi-au pierdut viaţa, 225 au fost grav rănite, 62 au fost uşor rănite iar pentru restul 
nefiind necesare intervenţii medicale. Astfel, au fost selectate 6 de artere rutiere pentru care au fost 
constituite ponderi; pentru bulevardul Regele Mihai I au fost înregistrate 56 de victime, reprezentând un 
procent de 17,78% din totalul incidentelor la nivelul oraşului Baia Mare. Concomitent s-a procedat şi 
pentru celelalte 5 artere; acestea reprezentând sectoare de reţea cu ponderi ale evenimentelor rutiere 
superioare în raport cu celelalte artere, aşa cum reiese din tabelul următor:
Tabel 10 - N um ărul de v ictim e în raport cu reţelele de transport S ta tistica  accidentelor la n ive lu l p rincipa le lor artere pe orizontu l de 
analiză; Sursă date: PMUD Baia Mare 2017

Arteră victime pondere (%)

Bulevardul Regele Mihai I 56 17,78%

Bd-ul Independenţei 42 13,33%

Bd-ul Republicii 49 25,56%

Traian 27 8,57%
Bd-ul Unirii 32 10,16%

Strada Victoriei 38 12,06%

altele 71 22,54%
Total 315 100%
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■ Bd-ul Bucureşti

■ Bd-ul In dependenţei

■ Bd-ul Republicii

■ Traian

■ Bd-ul Unirii

■ Strada Victoriei

■ a lte le

Figură 2-24 - D istribu ţia  accidentelor pe principalele artere rutiere; Sursă date: PMUD Baia Mare 2017

În urma analizei de siguranţă a traficului s-a întocmit bilanţul numărului de victime pe fiecare an al 

perioadei de analiză, astfel:

Tabel 11 - N um ărul de victim e în fu n c ţie  de an; Sursă date: PMUD Baia M are 2017

an 2011 2012 2013 2014 2015 2016 total

victim e 71 57 57 26 62 46 315

Din tabelul de mai sus se observă o tendinţă de îmbunătăţire a siguranţei traficului prin descreşterea 
numărului de victime între anii 2011-2014, însă în anul 2015 numărul de victime a crescut.
Principalele cauze care au condus la producerea accidentelor sunt prezentate în figura de mai jos:

Cea mai mare pondere a accidentelor a avut loc prin neacordare prioritate pentru pietoni, generând 79 

de victime (25,08%), urmată de traversarea neregulamentară a pietonilor, înregistrandu-se un număr de 

45 de victime (21,62%).

Cauze concurente la producerea accidentelor sunt: neacordarea priorităţii vehiculelor (13,02%) şi 

neadaptarea vitezei de circulaţie la condiţiile de drum (10,79%). De asemenea condiţiile meteorologice 

au fost constatate ca normale în majoritatea situaţiilor. Acest aspect degrevează sursa evenimentelor ca 

motivaţie a accidentelor.

Din punct de vedere cantitativ al accidentelor, din totalul de 292 accidente, 56 din acestea s-au produs în 

anul 2011, 48 în anul 2012, 47 în anul 2013, 40 în anul 2014, 56 în anul 2015, respectiv 45 în anul 2016, 

generându-se în total un număr de 28 de persoane decedate, 225 persoane ranite grav şi 62 de persoane 

ranite uşor.

Numărul de persoane decedate, ranite grav, respectiv ranite uşor în funcţie de anii perioadei de analiză 

sunt ilustrate în tabelul următor:
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Tabel 12 - Numărul de victime pe fiecare an al perioadei de analiză; Sursă date: PMUD Baia Mare 2017

PersoaneNumai accmdume
Decedate Ranite grav Ranite usor

2011 56 7 50 14
2012 48 5 45 7
2013 47 3 43 11

2014 40 6 6 14
2015 56 4 44 14
2016 45 4 41 3

De asemenea, numărul accidentelor a fost însumat pentru principalele artere identificate ca având un 

grad ridicat de producere al accidentelor. Aceste valori au fost repartizate pe anii perioadei de analiză, 

aşa cum sunt prezentate în tabelul următor:
Tabel 13 - N um ărul accidentelor înregistrate pe arterele indentificate; Sursă date: PMUD Baia M are 2017

Număr accidente
2011 2012 2013 2014 2015 2016 Total

Bd-ul Regele Mihai I 5 5 4 5 5 4 28
Bd-ul Republicii 6 6 6 3 1 4 26

Bd-ul Independenţei 3 5 5 1 3 5 22

Strada Victoriei 4 2 3 3 5 4 21

Bd-ul Unirii 3 3 3 4 3 3 19
În figura următoare, se inc ică numărul de victime produs în urma accidente lor, repartizat pe principalele

artere considerate ca având probleme în ceea ce priveşte siguranţa circulaţiei, pentru fiecare an al 

perioadei de analiză.

■  20 1 6  

2015  

20 1 4  

2013  

■  2012  

■  2011

20  Nr.victime

Figură 2-25 - N um ărul de victim e produs în urma accidentelor, repartiza t pe principalele artere; Sursă date: PMUD Baia Mare 2017

Aşa cum se observă din tabelul anterior, valoarea maximă a numărului de accidente săvârşite pe durata
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perioadei de analiză este atribuită pentru bd. Regele Mihai I, înregistrându-se 28 de accidente. La o mică 

diferenţă se află pe poziţiile inferioare Bulevardele Republicii şi Independenţei, Strada Victoriei şi 

Bulevardul Unirii.

Cele mai multe incidente soldate cu persoane grav rănite s-au produs pe fondul neacordării priorităţii 

pietonilor în timp ce incidentele soldate cu cei mai mulţi răniţi uşor s-au produs din cauza neacordării 

priorităţii vehiculelor.

Din analiza tuturor datelor legate de siguranţa rutieră problema care trebuie rezolvată cu prioritate este 

cea legată de numărul foarte mare al accidentelor în care sunt implicaţi pietonii. Această problemă 

ilustrează vulnerabilitatea reţelei în privinţa asigurării deplasărilor sigure pentru principalul mijloc 

sustenabil de deplasare şi este singura problemă determinată de performanţa intrinsecă de siguranţă a 

reţelei.

Problemele de siguranţă generate de celelalte cauze ale accidentelor sunt determinate de elemente 

comportamentale, care se pot adresa prin campanii de informare şi conştientizare.

Concluzii:
>  România are cea mai mare rată a accidentelor mortale din Europa;
>  În Baia Mare rata cea mai ridicată de producere a accidentelor se află pe bd-ul. Regele Mihai I, 

Bd-ul Republicii, Bd-ul Independenţei, Strada Victoriei şi Bd-ul Unirii;
>  Parcările neregulamentare din apropierea trecerilor de pietoni scad vizibilitatea conducătorilor 

auto şi a pietonilor;

Zone de aglomerări, blocaje şi timpi medii de traversare

PMUD va include intervenţii pentru creşterea fluenţei circulaţiei pentru arterele identificate cu scopul 
asigurării capacităţii de circulaţie adecvate creşterii viitoare a cererii de transport şi a solicitărilor induse 
de aceasta.

Se poate observa lipsa unui centru de comandă şi control (centru de management al traficului), 
evidenţiată de:

• Lipsa unui sistem de informare a pasagerilor în timp real în staţiile de transport public;

• Neadaptarea semafoarelor la valorile de trafic (prioritizarea anumitor direcţii);

• Nesincronizarea semafoarelor pentru a creşte fluenţa şi viteza medie de deplasare (sincronizare 
pentru viteza medie de 50km/h).

Alte probleme de trafic semnalate au fost:

• Parcările neregulamentare care îngreunează traficul pe anumite artere;
• Lipsa priorităţii la ieşirea din staţie a autobuzelor şi lipsa benzilor dedicate.
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Sistemul de parcări
Tip autorizaţie Preţ

Abonament lunar 50 lei

Abonament Anual 100 lei

Tabel 14 - Tipul si p re ţu l abonam entelor pentru  parcare

Managementul parcării în municipiul Baia Mare este 
asigurat de S.P.A.U. Baia Mare, societate 
responsabilă cu amenajarea şi întreţinerea spaţiilor 
verzi, administrarea pieţelor, târgurilor şi oboarelor şi 
administrarea parcărilor publice.

Oferta de parcări publice cu plată 

Sistemul de tarifare şi informare a parcării

În momentul de faţă parcarea în parcajele publice din cadrul municipiului Baia Mare costă 0,4 -  0,77 EUR 
oră. Plata se face prin parcometre stradale, prin SMS sau prin aplicaţia mobilă T-PARK.

Oferta de locuri de parcare

Pe raza municipiului Baia Mare se află 6.938 parcări administrative şi 21.387 parcări rezidenţiale.
Datele au fost colectate şi analizate de către consultant, în baza recensămintelor realizate în teren, în 
perioada colectării de date.
In completarea parcărilor de reşedinţă amenajate la sol mai există aproximativ 5.737 garaje, care sunt 
folosite de către populaţie pe post de depozitare de bunuri, gararea automobilelor sau adăpostirea unor 
mici afaceri. Luând în considerare că un garaj ocupă o suprafaţă medie de 2im p, se poate afirma ca două 
garaje ocupă o suprafaţă cât pentru trei locuri de parcare. Folosirea ineficientă a spaţiului de către garaje 
accentuează problema lipsei parcărilor şi a ocupării trotuarelor, a carosabilului sau a unor spaţii verzi de 
către parcări neregulamentare. Aceste 5.737 garaje ocupă o resursă esenţială de teren, care poate fi 
utilizată eficient prin amenajarea unor parcari la sol (minim 8.605), sau în soluţii multietajate, pentru 
înglobarea mai multor spaţii şi dotări necesare populaţiei rezidente

Parcarile rezidenţiale în municipiul Baia Mare

Legat de parcările de reşedinţă, la nivelul întregului 
municipiu, acestea sunt insuficiente, aşa cum consideră 
80,95% din cetăţenii care au răspuns la chestionar. O 
situaţie detaliată pe zonele pe care s-a realizat 
chestionarul se găseşte în figura următoare. Figura arată 
procentul de răspunsuri "insuficiente" la întrebarea: " Care 
este principala problema privind parcarile 
autovehiculelor?". Se constată că în majoritatea 
cartierelor există o mare nevoie de locuri de parcare.

Figură 2-26 - Parcările în zona de rezidenţă, în opinia locu itrorilo r

■  Insuficiente ■ Suficiente
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m Alta

■  Lipsa unui sistem  care sa an u n te conducatorul auto  
d esp re locurile d e  parcare libere in proxim itatea  
d estinatie i

■  Parcarile in su ficien te in zona centrala

■  Prcarile n eam en aja te

■  Pretul pentru parcare e s te  prea ridicat

Figură 2-27 - Principala problem ă p riv ind  parcările  autovehiculelor în opinia locuitorilor

44% din respondenţi au considerat o problemă privind parcările autovehiculelor, insuficienţa parcărilor 
în zona centrală.
Parcările pe strada produc congestii ale traficului, blocaje şi scăderi ale vitezei de deplasare. Este necesară 
eliminarea sau reconfigurarea parcarilor la strada (reconfigurare "în lung" în loc de parcarile existente "în 
spic"), acolo unde e cazul, iar în acelaşi timp sunt necesare amenajarile de parcări supraetajete, în zonele 
de locuinţe colective.
În concluzie pentru a putea ameliora şi eficientiza gestiunea parcărilor în municipiul Baia Mare va fi nevoie 
de diversificarea şi extinderea sistemului de tarifare (parcare prin SMS, tichete preplătite etc.) dar şi 
transformarea parcărilor perpendiculare sau în spic de pe principalele artere rutiere în parcări orizontale 
(în lungul străzii) folosite ca delimitare pentru pistele de biciclete.
Totodată pe termen lung se recomandă înlocuirea parcărilor la sol (în afara străzii) din zonele rezidenţiale 
cu unele multietajate în vederea eliberării spaţiului şi localizarea unor dotări comunitare cum ar fi: locuri 
de joacă pentru copii, scuaruri sau mici grădini, zone de relaxare sau de întâlnire a diferitelor categorii de 
vârstă. Dat fiind faptul că municipiul Baia Mare ia în calcul transformarea într-un oraş inteligent (smart 
city) o oportunitate pentru eficientizarea managementului parcării poate fi reprezentată de pilotarea 
ultimelor tehnologii pe acest domeniu (locuri de parcare cu senzori).
În ceea ce priveşte parcările rezidenţiale se observă o cerere mult mai mare seara şi un deficit mare în 
zonele cu ocupare intensivă a teritoriului, unde pe lângă problema garajelor, apar parcări spontane 
neamenajate, pe spaţiu public, pe circulaţiile carosabile sau pietonale, sau chiar pe supafaţa spaţiilor 
verzi. Acest lucru duce la congestii ale traficului sau scăderi ale vitezei de deplasare, incapacitatea 
pietonilor de a circula pe trotuare şi degradarea imaginii urbane.

Fizic în aceste zone se regăsesc multe maşini staţionate, însa locul nu este amenajat şi semnalizat 
corespunzător, suprafeţele fiind de cele mai multe ori de pământ sau pietriş, contribuind masiv la 
poluarea oraşului.

Conform aceluiaşi chestionar, 25% dintre respondenţi consideră că un sistem care să îi informeze pe 
conducătorii auto cu privire la disponibilitatea locurilor de parcare la locul de destinaţie este foarte
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important. Aşadar, este necesară realizarea unui astfel de sistem pentru parcările publice existente şi 
pentru cele ce vor fi amenajate în perioada următoare.

M o c ira

Sources: Esri, HERE, Garmin, FAO, NOAA, USGS, © OpenStreetMap contributors, and the GIS User Community

Bara Mare
- n  I1

UL r-

Legenda
IU Limită UAT Baia Mare

Intravilan P.U.G. 2012

Garaje

Parean

Parcari Rezidenţiale

2,3 Kilometers

Figură 2-28 - Localizare parcări adm inistrative, rezidenţia le şi garaje

În imaginea de mai sus sunt localizate parcările administrative, ale marilor centre comerciale, parcări 
ocupate doat pe timpul zilei, rămânând în general goale pe timpul nopţii. Aceste spaţii ar putea fi folosite 
ca parcări rezidenţiale cu limitare de timp, pe baza unui sistem inteligent de tarifare.

Se pare că preţul pentru parcare este considerat ca fiind unul ridicat, doar 22% din respondenţi 
considerând aceasta principala problemă privind parcarea autovehiculelor.

Un alt aspect legat de parcarea automobilelor în municipiul Baia Mare il reprezintă bateriile de garaje, 
amenajate în cartierele cu locuinţe colective. Distribuţia lor (harta de mai jos) arată că există grupuri 
compacte dar şi garaje dispersate între blocurile de locuinţe. Aceste garaje ocupă în prezent o suprafaţă 
de 120.477 mp la nivelul întregului oraş, existând un număr aproximativ de 5.737 de garaje. Există 
posibilitatea demolării acestor garaje şi realizarea de locuri de parcare în plus, raportul fiind de 2:3 (2 
garaje desfiinţate->3 locuri de parcare înfiinţate).
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Figură 2-30 - B a terii de garaje Baia Mare -  Cartierul Depozit

Figură 2-29 - B a terii de garaje Baia Mare -  Cartierul 
Depozit
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Figură 2-31 - B a terii de garaje Baia Mare

Figură 2-32 - Localizarea gara je lor la nive lu l M unicip iu lu i Baia Mare
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După colectarea şi analizarea datelor referitoare la parcarea automobilelor, a cererii şi ofertei la nivelul 
municipiului Baia Mare s-a realizat o zonificare pentru identificarea deficienţelor. Astfel au fost 
identificate 28 de zone cu problematici diferite în funcţie de caracterul fiecăreia.

Tabel 15 - D ate parcări mun. Baia Mare

Garaje
Parcari
Administrative

Parcari
Rezidentiale Autovehicule Tip locuinţe Deficit

Baia Mare 5737 6938 21387 60032 11633
Săsar 753 420 3037 8072 Colective 3462
Oraşul Vechi 20 495 754 4851 Individuale

Republicii 986 550 2815 6802 Colective 1945
Depozitelor 388 1765 1414 2562 Colective -1005
Garii 1118 780 3247 5597 Colective 452
Traian 739 820 3251 8655 Colective 3500
Progresului 391 278 2071 3819 Colective 1079

Vasile Alecsandri 1342 400 4500 10477

50%
Individuale

%50
Colective

2200

Valea Borcutului 800 1815 Individuale

Griviţa 200 1431 Individuale

Ferneziu 2755 Individuale
Firiza,Blidari, Valea 
Neagră 804

Individuale

Valea Roşie 430 298 2392 Individuale

În tabelul anterior sunt prezentate date colectate de consultant. Trebuie menţionat faptul că în zonele 
de locuinţe individuale, locurile de parcare ar trebui rezolvate la nivelul parcelelor, in interiorul acestora, 
conform H.G. 525/1996.

Concluzii:
>  5.737 garaje care ocupă o suprafaţă minimă de 120.477 mp;
>  81% dintre locuitori consideră că locurile de parcare sunt insuficiente;
>  44% din locuitori consideră că locurile de parcare din zona centrală sunt insuficiente;
>  Garajele ocupă o suprafaţă importană de teren (120.477 mp) într-un mod ineficient şi contribuie 

negativ la imaginea urbană a zonelor rezidenţiale
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2.3 Transport public

Secţiunea cuprinde analiza sistemului de transport public (călători şi marfă) din punctul de vedere al 
infrastructurii şi al serviciilor.

Reţeaua feroviară

Din punctual de vedere al mobilităţii, situaţia serviciilor oferite de operatorul regional de transport public 
de călători trebuie analizată în corelaţie cu reţeaua de transport regional şi national.
Infrastructura feroviară la nivelul judeţului Maramureş a fost identificată prin cartografierea reţelei 
furnizate online de CFR Călători, corelată cu analiza unor imagini aeriene ale zonei.
Figura următoare arată infrastructura existentă şi nivelul de echipare al acesteia, tipul de coridor ca parte 
a reţelei europene TEN-T precum şi gările principale şi secundare la nivelul ţării.

Ucraina

CORIDORUL IX

Drobetâ  
Turnu Seve

¡onstanţa

Calafat

Reţea TEN-F

Traseu provizoriu pentru

TEN -F CORE

U ngaria

Ucraina

Serbia

Bulgaria

Figură 2-33 - Infrastructura feroviară la nivel naţional
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Figură 2-34 - M agistra la 400

Transportul feroviar se desfăşoară pe 
magistrala CFR 400 Braşov -  Sfântu 
Gheorghe -  Târgu Secuiesc -  
Gheorgheni -  Miercurea Ciuc - Dej -  
Jibou - Baia Mare - Satu Mare, care 
aparţine Căilor Ferate Române.

Reţeaua de căi ferate la nivelul 
judeţului Maramureş, este 
reprezentată de calea ferată simplă 
neelectrificată. Acest lucru
presupune că două trenuri nu pot 
circula simultan prin acelaşi punct şi 
sunt necesare operaţii de încrucişare 
şi depăşire, manevre care pot fi 
efectuate doar în zonele în care linia 
de cale ferată este dublată.
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Figură 2-35 - Reţeaua de căi ferate din România 
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Municipiul Baia Mare este deservit de linia simplă neelectrificată parte a reţelei TEN-T Braşov -  Satu 
Mare (5i8km ), şi se află la 624km de Bucureşti, la ig3km  de Cluj-Napoca, la 152km de Oradea.

În cadrul Zonei Metropolitane Baia Mare, gările existente sunt:

• Seini;
• Cicărlău;
• Tăuţii-Măgherăuş,
• Baia Mare
• Satulung
• Mireşu Mare

Calea ferată este administrată la nivel naţional de SNCFR Infrastructură, operate de SNTFC CFR Călători 
şi deservesc atât municipiul cât şi zona Metropolitană Baia Mare.

Durata unei călătorii către Bucureşti este de minim 12 ore, pe ruta Baia Mare -  Miercurea Ciuc - Braşov 
-Bucureşti, parcurgând 624 km cu o viteză medie foarte scăzută, de 50km/h.

În gara Baia Mare ajung şapte trenuri şi pleacă altele şase, tranzitand zona metropolitană. Cu toate 
acestea orarul acestora nu este unul favorabil pentru efectuarea navetei, toate trecând prin gara Baia 
Mare în intervalul 16:35 -  22:41, lipsind trenuri în prima parte a zilei.
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Figură 2-37 - Imagine reprezentativă Gara Baia Mare

Gara Baia Mare se află în partea sud-vestică a municipiului, la limita sud-vestică a zonei de locuire, fiind o 
barieră între aceasta şi zona de producţie şi depozitare aflată la extremitatea oraşului.

Gara prezintă patru peroane şi este utilizată atât de trenuri de călători cât şi de către marfare. 

Dezvoltarea socio-economică , în special a industriei miniere din zonă, a impus o dezvoltare rapidă a 
infrastructurii feroviare.

La nivelul municipiului, tronsonul de cale ferată localizat în partea sudică, între gară şi zona industrială 
Cuprom, în lungime de 5 km, era utilizat pentru transportul de mărfuri şi materiale. Odată cu închiderea 
combinatului Cuprom, aceasta a devenit inactivă şi reprezintă o barieră fizică în dezvoltarea urbană şi 
fragmentează ţesutul urban sudic, având ca rezultat segregarea socială.

Către nord-est, între combinatele Cuprom şi Romplumb, există un alt tronson de cale ferată dezafectat, 
în lungime de aproximativ 4 km, conectând în trecut cele două zone productive facilitând schimbul de 
mărfuri. Şi această infrastructură reprezintă o barieră fizică şi fragmentează ţesutul urban.

Între cele două zone aflate la nord, respectiv sud de calea ferată, există o slabă conectivitate, trama 
stradală având doar patru puncte de traversare: bulevardul Regele Mihai I -  pasaj rutier pe sub calea 
ferată, bulevardul Unirii - trecere nesemnalizată la nivel cu calea ferată, strada Mihai Eminescu - calea 
ferată supratraversează artera de circulaţie, şi strada Oborului (artera de circulaţie supratraversează 
calea ferată).

În extremitatea vestică a zonei metropolitane sunt localizate gări, însa restul zonei nu este acoperită de 
reţeaua feroviară, Judeţul Maramureş având o densitate foarte redusă de doar i2,84km /ioookm 2.
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Judeţul dispune de 8ikm  de reţea feroviară simplă neelectrificată. Zona metropolitană prezintă o slabă 
conectivitate feroviară cu municipiul reşedinţă de judeţ.

Concluzii:
>  Acces la infrastructura simplă neelectrificată -  prin Magistrala 400 Braşov -  Satu Mare
>  Slabă conectivitate feroviară cu zona metropolitană;
>  Program nepotrivit pentru realizarea navetismului;
>  Număr mic de călători;
>  Înfrastructură neatractivă şi nemodernizată la nivelul gărilor din zona metropolitană;
>  Căi ferate dezafectate care fragmentează ţesutul urban şi limitează expansiunea urbană;

Transportul aerian

Aeroportul Internaţional Maramureş, localizat la 9,6km vest de centrul municipiului, este situat pe 
teritoriul oraşului Tăuţii-Măgherăuş cu acces la DN 1C. Acesta face parte din reţeaua TEN-T 
Comprehensive.

Figură 2-38 - Imagine reprezentativă cu term ina lu l Aeroportu lu i Maramureş

Aeroportul nu este accesibil prin transportul public sau cel metropolitan, cea mai apropiată staţie fiind la 
1,3km depărtare, pe DN1C.
În decembrie 2015 aeroportul a beneficiat de lucrări de modernizare şi dezvoltare a pistei, a căilor de 
rulare şi a platformei. Pentru a îndeplini standardele şi normele unui aeroport internaţional, acesta va 
trebui să asigure creşterea capacităţii de procesare pasageri de la 100 pasageri/ora la 450 pasageri/ora şi 
creşterea traficului aerian cu zboruri interne şi internaţionale. În prezent aeroportul se confruntă cu 
dificultăţi în procesarea pasagerilor pentru cursele existente.
Terminalul urmează a fi modernizat prin fonduri europene, prin marirea suprafeţei utile şi îndeplinirea 
condiţiilor pentru recertificarea ca aeroport civil internaţional.
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O altă problemă semnalată în prezent este lipsa unui număr suficient de parcări, fiind amenajate 70 de 
locuri pentru autoturisme, două locuri pentru persoane cu dizabilităţi şi un loc pentru autocare.
În acelaşi timp, fluxurile obligatorii pentru afluirea prioritară şi de termen scurt a pasagerilor şi a 
vehiculelor în zona de sosiri/ plecări nu poate fi asigurată corespunzător de către actualele dotări. 
Statutul de aeroport Internaţional oferit în anul 2017, oferă dreptul operatorilor de a efectua zboruri 
externe directe regulate, atât în spaţiul European, cât şi în afara acestuia. Cu toate acestea, destinaţiile 
sunt foarte limitate, conectând capitala ţării şi destinaţii sezoniere (Antalya şi Hurghada). Operatorii 
aerieni care deţin curse regulate şi cherter sunt: Atlas Global, Blue Air, TAROM şi AlMasria Universal 
Airlines.

Concluzii:
>  Aeroportul face parte din reţeaua TEN-T Comprehensive;
>  Infrastructura (pista, căi de rulare, platfornă) recent modernizată prin fonduri europene;
>  Uşor accesibil prin drumul naţional DN1C din proximitate;
>  Parcarea amenajată este insuficientă;
>  Neaccesibil prin transport public sau metropolitan;
>  Terminalul poate procesa un număr foarte mic de pasageri;
>  În ciuda interesului operatorilor aerieni în a adauga curse şi destinaţii noi, acesta nu poate asigura 

procesarea mai multor zboruri concomitent;
>  Proiect de modernizare şi marirea capacităţii, care urmează a fi implementat: „Construire 

terminal pasageri nou in suprafata de 13.000 mp - 2021 -  2023"
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Sistemul de transport persoane la nivel local şi metropolitan

Serviciul de transport persoane este asigurat de SC URBIS SA, ce operează curse de transport locale şi 
metropolitane.

S.C. URBIS S.A. este operatorul regional de transport care prestează serviciul de transport public local 
de persoane, prin curse regulate la nivelul a patru unităţi administrativ teritoriale din Zona Metropolitană 
Baia Mare, şi anume: Municipiul Baia Mare, Baia Sprie, Coltău, Recea, Tăuţii Măgherăuş.

Pentru a acoperi necesarul de mobilitate al zonei metropolitane şi a municipiului, operatorul de transport 
deţine un parc auto alcătuit din 36 autobuze, 12 troleibuze, 7 microbuze, după cum urmează:
Tabel 16 - P a rc auto S C  U RBIS SA

Tip
autovehicul

Marca An
fabricaţie

Nr.
buc.

An
achiziţie

Grad
uzură

Nr. locuri 
total/scaune

Km la bord- 
mii

Consum

Autobuze

NAW E2 1989-1996 8 2009-2016 90 150/45 1.260-1.670 48,4

Solaris E3 2003-2005 8 2014-2015 80 89/29 962-1.087 44

Solaris EEV 2012 20 2013 40 91/31 469-571 40,7

Total autobuze 36

Troleibuze
Volvo 1986 4 2009 90 150/55 1.636 -  1.696 248

kwh/
100kmSolaris 2013 8 2014 35 90/30 383 - 421

Total troleibuze 12

Microbuze

Mercedes E3 1998 1 2011 90 16 757- 858 10,6

Renault E3 2007 2 2007 75 15 444-502 10,1

Renault E3 2004 1 2017 70 15 325 13,4
Volkswagen 2012 1 2016 60 16 400 10,1

Opel E5 2015 1 2015 20 16 89 12,8

Ford E5 
(şcolar)

2015 1 2015 20 16 89 12,8

Total microbuze 7
TOTAL 55
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Tăuţii
Măgherăuş,'

Coltău

Legenda
Acoperire Transport Metropolitan

Autogara

•  Capat de linie

o  Statie

Acoperire linii Transport Metropolitan

15 K ilo m e tr i

Figură 2-39 - Localizarea autogărilor, a s ta ţiilo r si a lin iilo r de transport din zona m etropo litană

Harta anterioară ilustrează traseele de transport meropolitan de persoane, autogările şi staţiile. Se 
observă o bună acoperire a zonei metropolitane. Cu toate acestea, din datele furnizate de către 
operatorul de transport, în urma retragerii din contractul de servicii publice a UAT-urilor Groşi, 
Dumbrăviţa şi Săcălăşeni în anul 2021, liniile L16, L17, L 22, L23, L26 sunt suspendate. Acestea deserveau 
unităţile administrative din sud-estul municipiului: Groşi, Dumbrăviţa, Rus, Unguraş, Şindreşti, Chechiş, 
Satu Nou de Jos, Ocoliş, Săcălăşeni, Culcea.

În Municipiul Baia Mare funcţionează două autogări, Autogara Baia Mare, localizată în imediata 
vecinătate a Gării Baia Mare, pe Strada Gării şi Autogara Fany, localizată pe Bulevardul Regele Mihai I. 
Amble prezintă probleme de comfort, calitate şi servicii limitate, oferind o imagine neatractivă a 
transportului public judeţean şi regional, lucru ce pune presiune mai mare pe reţeaua de străzi deja 
încărcată a municipiului. Autorităţile publice locale intenţionează să relocheze autogara Baia Mare pe 
strada Europa, pentru a elimina supraîncărcarea reţelei rutiere şi scăderea eficienţei sistemului de 
transport public local şi a celui metropolitan.

Autogara Baia Mare
Autogara are o poziţie privilegiată, din punct de vedere al accesibilităţii, aflându-se în imediata vecinătate 
a gării, cu acces rapid către zona peroanelor.
Autogara prezintă curse regionale şi naţionale către Bucureşti, Arad, Cluj-Napoca, Oradea, Satu Mare, 
Iaşi, Timişoara, Borşa, Cavnic şi curse internaţionale către oraşe din Europa.
Corpul principal de clădire al autogării nu funcţionează şi se află într-o stare avansată de degradatre.
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Figură 2-40 - Corp principal Autogara Baia Mare

Zona parcării şi a îmbarcărilor prezintă o stare avansată de degradare a îmbrăcăminţii asfaltice, cu gropi, 
dislocări borduri sau fisuri. Se observă lipsa dotărilor şi a facilităţilor specifice.

Figură 2-41 - Parcare autogară Baia Mare
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Raportându-ne la reţeaua de transport rutier existentă, la cererea şi oferta de transport de călăori 
interurban exprimată prin fluxurile de vehiule pe zi, putem concluziona următoarele:

• Poziţia autogării (strada Gării nr. 2) nu este favorabilă în raport cu nodurile de intrare în oraş;
• Serviciul de transport metropolitan se suprapune în cadrul municipiului pe reţeaua locală de 

transport, rezultând ineficienta sistemului şi încărcarea suplimentară a reţelei rutiere;
• Prezenţa spaţiilor publice degradate sau neamenajate corespunzător (zona de aşteptare, lipsa 

zonelor de odihnă, zona peroanelor, partea pietonală şi carosabilă);
• Nu există infrastructură velo care să deservească zona; ar putea fi instalat un sistem de bike 

sharing, prin care navetiştii care sosesc cu autocarul să poată închiria biciclete cu care să se 
deplaseze în continuare până la destinaţie;

• Cladirea autogării este dezafectată, nemodernizată şi neatractivă;
• Lipsa panourilor informative;
• Condiţii neatractive de transfer între diverse mijloace de transport.

Autogara Fany Baia Mare
Autogara este amplasată pe o arteră importanta de circulaţie, de penetrare în oraş (DN1C), într-o zona 
industrială.
Aceasta este accesibilă prin Linia 54 a reţelei de transport public local, linie cu program special, care 
funcţionează doar în zilele de sâmbătă şi duminică.
Autogara prezintă curse regulate către Bucureşti, Braşov, Cluj-Napoca, Dej, Satu Mare, Sibiu, Târgu 
Mureş, Negreşti Oaş, Mangalia.
Corpul principal de clădire al autogării nu funcţionează şi se află într-o stare avansată de degradatre.

Sistemul de transport public local

În prezent, serviciile de transport public de călători în municipiul Baia Mare sunt realizate de operatorul 
de transport regional SC URBIS SA.
Municipiul Baia Mare este una dintre aşezările urbane cu tradiţie în operarea unro sisteme de transport 
public local.
Sistemul de transport public se bazează atât pe utilizarea autobuzelor (cele mai des întâlnite mijloace de 
transport public), cât şi pe utilizarea troleibuzelor, organizate in 2 trasee; in prezent, reţeaua fir contact 
troleibuz are o lungime de aproximativ 27 de km, cele doua trasee suprapunându-se pe doar 1.64 km. 
Alaturi de reteaua de troleibuze, sistemul de transport public in Baia Mare dispune de:

- Autobaza
- Statii de imbarcare/debarcare calatori
- Mijloace de transport
- Sistem ITS.

In prezent, prin implementarea proiectelor de investitie pentru mobilitate urbana durabila, finantate prin 
POR 2014-2020 Axa 4.1, se vor reconfigura tramele stradale ale principalelor artere din municipiu, 
incluzand amenajarea unei benzi dedicate mediene, ceea ce va contribui la cresterea vitezei comerciale 
ale autobuzelor/troleibuzelor prin evitarea blocajelor de trafic generate de autoturisme, inclusiv 
prioritizarea acestora in intersectii in fata celorlalte fluxuri de mobilitate.
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9
Cota modală transport public 20%

Cota modală în prezent pentru transportul public este de 20%, conform datelor prelucrate în urma 
cercetării sociologice realizate în etapa de colectare de date.
Cota modală modestă a transportului în comun poate fi pusă pe seama creşterii constante a gradului de 
motorizare, prezentă la nivelul municipiului, cetăţenii oraşului preferând să folosească autoturismele 
proprii. Acest lucru se află în strânsă relaţionare cu calitatea infrastructurii şi a autobazei care lasă de 
dorit.

În urma desfăşurării interviurilor, 55% dintre 
respondenţi sunt nemultumiţi de calitata 
serviciului de transport public la nivelul 
municipiului Baia Mare, fapt ce încurajează 
folosirea altor moduri de transport.
Compania de transport operează cu 55 mijloace 
de transport, 33,3% din troleibuze având o 
vechime mai mare de 34 de ani.
Totodată, datele analizate evidenţiază vechimea

Figura 2-42 - Opinia populaţiei referitoare la calitatea serviciului 
ş i gradul de p ° luare ridicat, a 93% din parcul auto de transport public Baia Mare
cu motoare cu ardere internă.

Numărul de călătorii efectuate a crescut la nivelul anilor 2016-2019, cu aproximativ 15% în fiecare an, 
scăzând uşor in anul 2020, din considerente de pandemie.
Transportul public urban de persoane în municipiul Baia Mare este utilizat în special de persoane care se 
încadrează în categoria de vărstă 20-60 de ani, angajate sau elevi/studenţi, conform datelor culese din 
Studiul de optimizare a transportului public de personae din Mun. Baia Mare.
Scopul călătoriilor este în primul rând pentru accesul la locurile de muncă, dotări publice şi de sănătate, 
şi mai puţin pentru accesarea serviciilor de sănătate sau cumpărături.

Numărul călătorilor transportaţi intre anii 2015 - 2020*

2 6 0 0 0 0 0 0  

2 5 0 0 0 0 0 0  

2 4 0 0 0 0 0 0  

2 3 0 0 0 0 0 0  

2 2 0 0 0 0 0 0  

2 1 0 0 0 0 0 0  

2 0 0 0 0 0 0 0  

1 9 0 0 0 0 0 0
201 5  2 0 1 6  2 0 1 7  2 0 1 8  2 0 1 9  2020*

Figură 2-43 - Evoluţia num ărulu i de că lă tori transporta ţi între anii 2015-2020
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Pentru o imagine mai clară asupra utilizării transportului în comun, s-au efectuat recensăminte în 
mijloacele de transport aferente fiecărei linii, în orele de vârf. Liniile cele mai utilizate fiind: Linia 1 şi Linia 
4. Pe ultimul loc clasându-se Liniile 31, 18, 5 şi 9.
Ca rezultat a prelucrării datelor din aceste recensăminte, tabelul următor oferă o perspectivă pentru 
alegerea generală a călătorilor.

Tabel 17 -  M edia pasagerilor îm barcaţi si debarcaţi în orele de vârf, în fu n c ţie  de linie

Linia 1 3&11 4 5 9 18 31 40 50 54
Persoane 

îmbarcate şi 
debarcate în staţiile 

recenzate

857 583 842 202 216 170 97 313 597 637

Măsurători ale vitezelor de parcurs pe reţeaua municipiului Baia Mare
Măsurarea vitezelor a avut loc atât în timpul orelor de trafic cât şi în afara acestora. Vitezele au fost 
măsurate din interiorul vehiculelor pentru a evidenţia eventualele probleme de-a lungul traseelor. În 
tabelul următor sunt valorile medii ale vitezelor ale fiecărei linii în parte.
Vitezele de deplasare ale mijloacelor de transport sunt relativ mari, fără mari diferenţe şi probleme de 
fluenţă.

Tabel 18 - Vitezele de parcurs a m ijloacelor de transport

41.18
t 5 9 18 31 40 50 54

31.10

Viteza
maximă

60.19

33.02

54.97

28.82

55.8o 65.52

27 35

59.57

32.53

58.92

26.75

53.23

26.82

58.03

Frecvenţa autobuzelor diferă în funcţie de linie.
Tabel 19 - Program ul de funcţiona re  si frecven ţa  lin iilo r

Linii Interval Orar Frecvenţa (minute)
Linia 1 05:00 -  18:00 20

18:00- 20:00 30
20:00 -  22,20 60

Linia 3&11 05:10 -  18:40, 21:40 -  22:10 30
18:40 -  21:40 60

Linia 4 05:00 -  18:00 12
18:00- 22:00 20

Linia 5 05:00 -  21:05 20 - 130
Linia 8 04:30 -  18:00, 22:00 -  22:30 15

18:00 -  22:00 30
Linia 9 05:00 -  22:30 60
Linia 18 06:00 -  23:00 40 - 317
Linia 31 05:30 -  23:00 60
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Linia 40 05:00 -  20:00 120
Linia 50 04:48 -  18:00 12

18:30 -  22:50 20
Linia 54 Sâmbătă 05:30 -  14:30 20

15:00 -  22:10 30
Duminică 05:00 -  22:00 30

- — Linii exterioare 

o statii transport public

Legenda
I I Limită UAT Baia Mare -------- 18

Trasee transport public 31
i 32
3/11 40

-- - 4 ---  50

0 1,25 2,5
1 _I_____I_____I_____I_____I___ I___ I

5 Kilometers

Figură 2-44 - H arta  lin iilo r de transport public in Mun. Baia Mare

Cartierele care prezintă cea mai scăzută frecvenţă a transportului public sunt: Valea Borcutului (Liniile 5 
şi 40, frecvenţă la 20-130 minute), zona de nord a cartierului Valea Roşie (linia 31, frecvenţă la 60 minute), 
Ferneziu (liniile 1 şi 18, curse neregulate, frecvenţă la 20-317 minute);
Axele principale ale municipiului reprezentate de bulevardul Regele Mihai I, Strada Victoriei, strada Vasile 
Lucaciu, Strada Horea şi strada Mihai Emiescu sunt bine deservite de serviciul de transport public local.

Gradul de ocupare din transportul public
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Măsurătorile gradului de ocupare în mijloacele de transport public au fost realizate numai în zilele 
lucrătoare, în perioada29.03.2021 -  30.03.2021, în intervalul orar 07-11 şi 14-18.
Au fost realizate măsurători pe liniile: 1, 3&11, 4, 5, 9, 18, 31, 40, 50 şi 54.
În urma analizării datelor obţinute din măsurători pe liniile menţionate mai sus, putem obţine un grad de 
ocupare pentru fiecare linie în parte, astfel în tabelele de mai jos sunt prezentate procentele de ocupare 
ale mijloacelor de transport pe oră în intervalul orar 07-10 şi 14-17.

Tabel 20 - Gradul de ocupare a l m ijloacelor de transport rapo rta t la num ărul mediu de scaune

Linia

Interval
orar

1 3&11 4 5 9 18 31 40 50 54

0 7 :00 - 10:00 37 .83% 32 .38% 4 7 .88% 27 .58% 19 .58% 4 6 .96% 11 .59% 4 1 .74% 23 .07% 56 .00 %

14:00  -17:00 4 7 .72% 51 .86% 60 .83% 4 8 .64% 23 .55% 24 .81% 3.02  % 33 .56% 39 .78% 68 .62%

Tabel 21 - Gradul de ocupare al m ijloacelor de transport rapo rta t la capacitatea medie a m ijloacelor de transport

Linia

Interval
orar

1 3&11 4 5 9 18 31 40 50 54

07:00-10:00 10.96% 9.38% 13.87% 7.84% 5.67% 13.34% 3 .35% 12.09% 6.68% 16.22%

14:00-17:00 13.82% 15.02% 17.62% 14.09% 6.82% 7.18% 0.87% 9.72% 11.52% 19.88%

Analiza staţiilor de transport în comun

Accesul potenţialilor pasageri ai reţelei de transport public la vehiculele ce operează pe aceste trasee se 
face prin staţiile de transport în comun. Din analiza reţelei de transport public a reieşit că reţeaua este 
echilibrat distribuită în cadrul zonei construite a municipiului Baia Mare, iar repartiţia staţiilor şi 
accesibilitatea acestora conturează şi mai mult acestu lucru. Staţiile de transport trebuie să fie localizate 
în apropiere, în funcţie de importanţa zonei, frecvenţa, capacitatea şi timpul în care este parcurs traseul 
sau traseele care duc la o anumită staţie creşte sau scade atractivitatea unei staţii, o persoană mergând 
chiar şi 7 minute de la domiciliu până în staţie. Cartograma acoperirii spaţiale a izocronelor de 3, 5 şi 7 
minute arată accesibilitatea temporală a acestora pentru mersul pe jos, considerând o viteză medie de 6 
km/h.
Prin analiza izocronelor din cartograma Izocrone, se poate observa gradul de acoperire a sistemului de 
transport şi zonele cu probleme de accesibilitate către acesta (interiorul zonei industriale din sud-vestul 
municipiului, extremitatea sudică şi vestică a zonei industriale .extremitatea nordică a zonelor de locuit 
din cartierele Valea Borcutului, Săsar, Valea Roşie, Grivişa,
Rezultatele arată că zona centrală dar şi zonele rezidenţiale prezintă o bună acoperire din punct de vedere 
a accesibilităţii staţiilor, cea mai mare parte a zonei centrale fiind la o distanţă de mai puţin de 5 minute 
faţă de o staţie de transport.

p g.111



Zonele care se află la o distanţă mai mare de 7 minute de o staţie de transport public se află reponderent 
în zonele industriale de la marginile oraşului, dar există şi zone rezidenţiale care se află în afara izocronei 
de 7 minute precum Cartierul Oraşul Vechi, zona cu locuinţe individuale într-un ţesut risipit, cu ample 
rezerve de teren.
Conform Studiului de optimizare a transportului public de personae din Mun. Baia Mare, în opinia 
cetăţenilor, gradul de acoperire al municipiului de către transportul public urban este satisfăcător, 
programul de circulaţie fiind corect, cu excepţia câtorva zone unde se doreşte suplimentarea curselor 
zilnice.

Esri Romania, Esri, HERE, Garmin, METI/NASA, USGS

□  Limită UAT Baia Mare

Statii Transport Public

Acoperire linii Transport Public

Izocrone
3 minute

5 minute

7 minute

4 K i lo m e te r s

Figură 2-46 - - Izocronele de accesibilitate p ie tona lă  pen tru  s ta ţiile  de transport public

Principalele probleme ale transportului public din Mun. Baia Mare

■  Mijloace de transport aglomerate

■  Mijloace de transport vechi/fără facilităţi de bază

■  Timpi de aşteptare foarte mari în staţii

■  Lipsa de informaţii privind traseele, timpii de aşteptare în 
staţii

■  Transportul public nu acopera zona in care locuiesc

■  Preţul ridicat al biletelor/abonamentelor de călătorie

■  Nerespectarea orarului de transport

Figură 2-45 - Principalele probleme ale transportu lu i public din Mun. Baia Mare
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În opinia cetăţenilor intervievaţi principala problemă a transportului public este reprezentată de 
mijloacele de transport aglomerate, 39% din rapunsuri punctând această problemă. Cu toate acestea 
datele colectate de către consultant arată o medie a ocupării scaunelor din mijloacele de transport de 
maxim 69% în timpul orelor de vârf. Gradul de ocupare al autobuzelor, raportat la capacitatea medie de 
99 de persoane este de 20% în timpul orelor de vârf. Trebuie menţionat că aceste date au fost colectate 
în contextul pandemic Covid-19.

Un alt procent important al populaţiei intervievate consideră că mijloacele de transport sunt vechi şi nu deţin 
facilităţi de bază.
Totodată, conform Studiului de optimizare a transportului public de personae din Mun. Baia Mare, gradul 
de siguranţă resimtit de călători, în mijloacele de transport public, este mediu spre ridicat.

Cu toate că frecvenţele de circulaţie a mijloacelor de transport, evidenţiate în tabelul Programul de funcţionare şi 
frecvenţa liniilor prezintă timpi destul de mari între vehicule, numai 13% din populaţia intervievată consideră ca 
aceasta este o problemă.

■ Infrastructura ru tieră/calea  de rulare degradată

■ Staţii de aştep tare  nem odern izate

■ Lipsa inform aţiilor privind tra see le , orarul, timpii de aştep tare , în 
staţiile d e  aştep tare

■ Lipsa cu loarelor d ed icate

■ Lipsa facilităţilor pentru p ersoan ele  cu d izabil ităţi

■ Alta

F igu ră2-4 7 - Principalele problem e ale in frastructurii de transport public în opinia populaţiei

Conform sondajului efectuat, 31% dintre respondenţi consideră că infrastructura rutieră degradată 
reprezintă principala problemă. Suplimentar, neatractivitatea serviciului se datorează şi calităţii staţiilor 
de aşteptare care se prezintă sub media punctajului acordat, în 65% din cazuri, majoritatea staţiilor din 
exteriorul zonei centrale având o calitate scăzută.
Aspectele negative legate de dotarea deficitară a staţiilor de transport şi de confortul scăzut oferit de 
acestea au fost semnalate şi în urma sondajului realizat în etapa de culegere de date, unde 28% dintre 
respondenţi considerând că taţiile de aşteptare sunt nemodernizate şi 21% consideră cp lipsesc informaţii 
privind traseele, orarul, timpii de aşteptare, etc iar 8% au semnalat lipsa facilităţilor pentru persoane cu 
dizabilităţi.

Evaluarea dotărilor staţiilor de transport în comun

Staţiile de transport în comun trebuie să ofere confort călătorilor în timpul în care aceştia aşteaptă 
mijlocul de transport, acestea putând oferi şi alte servicii călătorilor precum achiziţionarea de titluri de
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călătorie, informaţii cu privire la trasee, orar, timpul de aşteptare în staţie etc. Din datele colectate de 
către Consultant, reţeaua de transport a municipiului Baia Mare deţine 147 staţii.
A fost realizată o evaluare calitativă a staţiilor de transport în comun din punct de vedere al dotărilor 
existente în acestea, nu şi a calităţii sau a gradului de satisfacţie pe care o au călătorii faţă de respectivele 
dotări. Au fost analizate din punct de vedere al îmbracaminţii asfaltice, a acoperământului, prezenţa 
scaunelor sau a băncilor, afişaj cu numele staţiei, harta traseelor, prezenţa orarului de funcţionare, afişaj 
publicitar sau prezenţa mijloacelor de achiziţionare a biletului.
Astfel, de la o scara de la 0 la 6, doar 15 staţii, reprezentând o pondere de 10% din totalul acestora, au 
primit punctaj maxim, acestea fiind localizate central.
Staţiile cu cele mai mari deficite se întâlnesc în cartierele: Valea Borcutului, Ferneziu, Valea Roşie, şi 
extremitatea sudică a cartierului Vasile Alecsandri, acestea obtinând un punctaj maxim de 2. Nicio staţie 
nu dispune de marcaje pentru persoane cu dizabilităţi. Mai multe de jumătate dintre acestea nu dispun 
de mijloace de achiziţionare a biletelor de călătorie iar 65% din totalul acestora nu dispun de spaţiu 
acoperit.
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■ 1 » 2 » 3 » 4  » 5 ■  6

În ansamblu reţeaua de staţii de transport oferă facilităţi şi dotări modeste călătorilor, din acest punct de

Figură 2-48 - Puncta ju l s ta ţiilo r de transport public, în urma evaluării realizate de consultant

vedere confortul călătorilor fiind mediocru. Pe lângă unele dotări care lipsesc sau sunt de slabă calitate, 
alte probleme identificate referitoare la dotările staţiilor de transport public sunt:

• Lipsa sistemelor interactive de informare a pasagerilor (timpul până la următoarea sosire în 
staţie, frecvenţă, etc.)

• Lipsa dotărilor cu facilităţile intermodale (rasteluri de biciclete, centre de închiriere velo, etc.)
• Echipare deficitară pentru persoanele cu dizabilităţi
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• Lipsă sistem de supraveghere video pentru un grad de siguranţă sporit.
Chestionarul a conţinut şi o întrebare privind intenţia cetăţenilor care nu utilizează transportul public de 
a schimba modul de transport pe care îl utilizează cu preponderenţă şi a se îndrepta spre transportul 
public şi în ce condiţii aceştia ar fi determinaţi să facă această schimbare.
Răspunsurile la această întrebare sunt următoarele:

Figură 2-50 - Condiţiile în care cetăţenii a r u tiliza  transportu l în comun

Din totalul cetăţenilor care nu utilizează în prezent transportul public, 27% ar alege acest mod de 
deplasare dacă mijloacele de transport ar fi modernizate, iar 21% dintre aceştia consideră că informaţiile 
legate de trasee, orar, conexiuni i-ar convinge să aleagă acest mijloc de transport.
Aceste răspunsuri arată ca mai mult de jumătate din persoanele interievate pun accentul pe calitatea 
serviciului oferită de dotările şi confortul deplasărilor.
O pondere relativ redusă, de numai 15%, nu ar utiliza niciodată acest mijloc de deplasare.
În concluzie, pentru a creşte cota modală a transportului public, 85% dintre cei ce nu utilizează în prezent 
transportul public l-ar folosi dacă s-ar face investiţii în modernizarea şi eficientizarea acestuia, fapt ce 
poate motiva administraţia locală să îşi concentreze eforturile pentru a răspunde la problemele formulate 
de cetăţeni.

La nivelul municipiului există un proiect denumit „Modernizarea staţiilor de transport public, şi 
implementarea sistemului de E-Ticketing în Zona Metropolitană Baia Mare" care are ca scop 
modernizarea staţiilor de transport public aflat la stadiu de avizare D.A.L.I.
Un alt proiect relevant este cel referitor la flota transportului public, „Înlocuire flotă în Municipiul Baia 
Mare şi în Zona Metropolitană (eficientizarea energetică a transportului public) şi dezvoltarea sistemului 
de transport electric".
În curs de implementare sunt şi proiectele care vizează crearea de benzi dedicate de transport în comun 
pe străzile:

• Bdul de Vest, Str. Dragos Voda;
• Str. Gării, Bdul Unirii, Bdul Repubicii , Bdul Bucuresti;
• Bdul Independentei şi Bdul Decebal;
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Prin implementarea proiectelor se urmăreşte scăderea cotei modele a transportului cu autoturismul 
personal, prin creşterea atractivităţii transportului public.

Concluzii:
>  Flota tranportului public prezintă în proporţie de4i%  autobuze cu o vechime mai mare de 14 ani;
>  78% din flotă este diesel;
>  Numărul de călători a crescut uşor între anii 2016 -  2019, scăzând în anul 2020, din condiţii 

pandemice;
>  Cota modală auto este foarte mare -  de 55%;
>  Modul de implementare al transportului public este unul eficient şi bine distribuit în teritoriu;
>  În opinia cetăţenilor, mijloacele de transport sunt foarte aglomerate, în ciuda gradului de ocupare 

rezultat în urma măsurătorilor;
>  Zona centrală şi zonele rezidenţiale cu locuinţe colective sunt bine deservite de transportul 

public, iar frecvenţa este una ridicată, datorită numărului mare de linii care deservesc zona (5 -  7 
minute distanţă până la cea mai apropiată staţie);

>  Zonele cu frecvenţă scăzută se găsesc în cartierele: Valea Borcutului (Liniile 5 şi 40, frecvenţă la 
20-i30minute), zona de nord a cartierului Valea Roşie (linia 31, frecvenţă la 60 minute), Ferneziu 
(liniile 1 şi 18, curse neregulate, frecvenţă la 20-317 minute);

>  Cartierul Oraşul Vechi, zona cu locuinţe individuale, nu este deservit de transportul public;
>  Gradul de ocupare al mijloacelor de transport este foarte scăzut ( maxim 20% în timpul orelor de 

vârf);
>  Nu există o conexiune direcă între gară şi aeroport;
>  Aeroportul nu prezintă staţie în proximitate;
>  Doar 35% din totalul staţiilor prezintă adăpost şi 37% mobilier pentru odihnă.
>  Cetăţenii consideră ca principalele probleme ale TP sunt mijloacele de transport aglomerate şi 

vechi. În staţii lipsesc informaţiile legate de trasee, orar, timpi de aşteptare etc;
>  Lipsa unui sistem de informare a pasagerilor în timp real în staţiile de transport public;
>  Lipsa unui sistem de management al traficului pentru prioritizarea T.P;
>  85% dintre cetăţenii intervievaţi care nu folosesc TP, s-ar orienta către acest mijloc de deplasare 

daca s-ar face investiţii în modernizarea şi eficientizarea acestuia.
>  Axele principale ale municipiului reprezentate de bulevardul Regele Mihai I, Strada Victoriei, 

strada Vasile Lucaciu, Strada Horea şi strada Mihai Emiescu sunt bine deservite de serviciul de 
transport public local
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Evaluarea companiilor private pentru taximetrie

Numărul maxim de autorizaţii stabilit prin Hotararea de Consiliu Local 459/2019 este de 581, pentru o 
perioadă de 5 ani. Se menţine tariful de distanţă maximal pentru executarea transportului de persoane 
în regim de taxi în municipiul Baia Mare la 3 lei/km.

Figură 2-51 - Gara Baia Mare - S ta ţie  de Taxiuri

Taxiurile pot reprezenta o ameninţare în special în compeţiţie cu transportul public, în contextul unui 
număr mare de autorizaţii şi în contextul în care amenajarea staţiilor de taxi se face în detrimentul celor 
pentru transportul public de călători. Totuşi, ar mai trebui asigurate staţii suplimentare pentru taxiuri, în 
special în punctele cheie din oraş, cum ar fi Autogara Fany, Baia Mare, Autogara Baia Mare, Aeroportul 
Maramureşan.
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2.4 Transport de marfă

HCL 28/2018 privind reglementarea circulaţiei autovehiculelor destinate transportului de mărfuri şi a 
utilajelor cu masa totală maximă autorizată mai mare de 4,5 tone în municipiul Baia Mare 
La nivelul municipiului Baia Mare este restricţionat accesul autovehiculelor cu masa maximă autorizată 
mai mare de 4,5 tone pe raza centrului istoric (zona A) şi mai mare de 7,5 tone pe raza întregului 
municipiu (zona B).

Tabel 22 - Tipul m ărfu rilo r transporta te  în autovehicule cu capacitate de peste 3,5 t.

T ipuri de m arfu ri transporta te con to r %

Produse fabricate 15 22,4

Produse alimentare 13 19 ,4

Utilaje si echipament industrial 12 17,9

Scrisori si colete 11 16 ,4

Minereuri 7 10,4

Produse Agricole 4 6

Produse Metalice 3 4,5

Cherestea 2 3

Tota l 67 100,00

Sursa: Analiza Consultantu lu i asupra da te lor de tra fic  colectate

Cererea de transport de marfă generată de Municipiul Baia Mare

La nivelul municipiului Baia Mare sunt localizate numeroase entităţi economice, care generează fluxuri 
de marfă. Principalii generatori de transport de marfă în municipiu Baia Mare sunt reprezentaţi de Cetina 
SRL, Carmangeria Dalia, Selmont, SC Selenar Prodimpex SRL, Alora Prod, Carmangeria Tudor Lung, 
Tudnino Meat SRL, Gero Dioli, New Gscro SRL, Eco Abator , Ferma Zootehnica, Laborator Carmangerie 
Ardeleana, Gelsor, Agrosia, Urban Buildskill, Aesir Buildings SRL, HOFER H.I., Elitmar Autoserv SRL, 
Ofital, INC Swiss GROUP, T.C.T ASSB, S.C.Buildpoint, MY Space Nat, Trust Grobei.

Traficul rutier de marfă este generat în special de zonele industriale şi logistice din: sud-vest pe 
bulevardul Regele Mihai I, vest -  pe DN 1C est.
Principalele centre comerciale generatoare de transport de marfă în municipiul Baia Mare sunt 
reprezentate de: Carrefour, Metro, Kaufland, Auchan, Arabesque, Dedeman şi Selgros. Pieţele crează 
atracţie pentru autovehiculele de până în 3,5 tone, cum ar fi pieţele: Izvoarele, Gării, Obor, Bilaşcu. 
Pieţele agro-alimentare nu beneficiază de parcări special amenajate pentru activităţi de aprovizionare, 
fapt ce afectează siguranţa şi fluenţa circulaţiei auto şi pietonale.
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Legenda
□  L im ita  U A T  Ba ia  M a re

Intravilan P.U.G. 2012

Pieţe

H ip e rm a rke tu ri

Centre industriale

Centre logistice

1,27 2,55 5,1 Kilometers

Sources: Esri. HERE, Garmin, FAO, NOAA, USGS, c, OpenStreetMap contributors, and the GIS User Community

Figura 2-52 - Cererea de transport de marfa la nivelul mun. Baia Mare
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2.5 Mijloace alternative de mobilitate

Facilităţi existente pentru ciclişti

Modul de conformare urbanistică a municipiului Baia Mare face ca zona care aglomerează majoritatea 
populaţiei alături de obiectivele de interes cotidian să deţină o dimensiune favorabilă pentru deplasări 
pietonale şi velo. Cu o lungime de 5 km (excepţie cartierul Ferneziu) pe axa nord-sud şi o lăţime de maxim 
8 km pe axa est-vest se încadrează în categoria oraşelor favorabile pentru deplasări nemotorizate. Acest 
aspect este dat de faptul că dimensiunea permite traversarea oraşului de la nord la sud în mai puţin de 
60 de minute pe jos sau 15 minute cu bicicleta. Dificultatea majoră în ceea ce priveşte deplasările 
nemotorizate este dată de lipsa sau subdimensionarea infrastructurii necesare, ocuparea pietonalelor de 
maşini parcate, precum şi prezenţa obstacolelor naturale cum ar fi râul Săsar şi declivitatea terenului 
înspre nord.

c5^  * • Cota modală velo 11 %

Municipiul Baia Mare nu befeficiază de o reţea dedicată deplasării cu bicicleta, majoritatea pistelor 
existente fiind localizate la nivelul trotuarului micşorând capacitătatea de circulaţie pietonală, 
infrastructura rezultată fiind nesigură, inconfortabilă şi neatractivă. Aceste aspecte periclitează siguranţa 
utilizatorului de bicicletă, descurajându-l să mai utilizeze acest mod de transport ecologic.

Trasee existente la nivelul trotuarului:
• În lungul bulevardului Independenţei, pe trotuarul de pe latura nordică, traseu cu sens unic în 

lungime de 1,7 km pe tronsonul cuprins între bulevardul Decebal si strada Culturii;
• Pe trotuarul estic al străzii Ion Luca Caragiale, traseu cu sens unic în lungime de 0,48 km pe 

tronsonul cuprins între strada Doctor Victor Babeş şi strada Victoriei;
• În lungul străzii Vasile Lucaciu, traseu cu dublu sens în lungime de 1,4 km pe tronsonul cuprins 

între strada Industriei şi strada Vasile Lucaciu nr. 162;
• În lungul străzii Electrolizei, pe trotuarul vestic, traseu cu sens unic în lungime de 1,5 km pe 

tronsonul cuprins între stradaVasile Lucaciu şi strada Oborului;
• În lungul străzii Oborului, pe trotuarul nordic, traseu cu sens unic în lungime de 2,2 km pe 

tronsonul cuprins între strada Mihai Eminescu şi strada Forestierului;
• În lungul bulevardului Unirii, pe trotuarul vestic, traseu cu sens unic în lungime de 1,0 km pe 

tronsonul cuprins între strada Grănicerilor si strada Dumbravei;
• În lungul străzii Grănicerilor, pe trotuarul de pe latura nordică, traseu cu sens unic în lungime de 

2 km.
Trasee existente la nivelul carosabilului

• Strada Vasile Lucaciu (DN 18) -  către Baia Sprie (inclusiv la nivelul oraşului), traseu cu sens 
dublu în lungime de 6 km

Există opt trasee pentru deplasări nemotorizate velo care sunt în curs de implementare de către 
municipalitate cu o lungime totală de 11,5 km:

• Bulevardul Independenţei
• bulevardul Regele M ihai I
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• Bulevardul Traian
• Bulevardul Decebal
• Bulevardul Republicii
• Bulevardul Unirii
• Prelungire stradă Dragoş Vodă
• Stradă propusă -  Bulevardul de Vest

Municipiul Baia Mare prezintă un cadru prielnic pentru dezvoltarea infrastructurii dedicate velo, datorită 
următorilor factori:

• Tranzitarea oraşului de la nord la sud în mai puţin de 15 minute datorită dimensiunii şi configurării 
oraşului;

• Prezenţa organizaţiilor non-guvernamentale care susţin deplasările velo.
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Problemele întâmpinate de biciclişti

Bicicliştii au semnalat ca probleme, în principal dificultatea de a circula pe stradă datorită traficului auto 
şi lipsa centrelor de închiriere biciclete. O pondere relativ mică a semnalat lipsa rastelurilor şi a unei 
infrastructuri dedicate.

■ Dificultati in a circula pe strada datorita traficului 
auto

■ Alta

■ Lipsa cen trelor d e  închiriere biciclete

■ Lipsa rasteluri

■ Lipsa unei infrastructuri d ed ica te  (p iste  d e  biciclete)

Figură 2-53 - Problemele semnalate de bicicliştii din municipiul Baia Mare

Se constată că, o mare parte dintre călătoriile efectuate cu bicicleta, se fac în scopul deplasării la locul de 
muncă şi efectuarea cumpărăturilor. Călătoriile efectuate cu bicicleta pentru deplasarea la şcoală / studii, 
în scop personal, agrement sau pentru transportul copilului la şcoală exprimă valori foarte scăzute.

4%
5%

12%

15%

28%

36%

■  D eplasarea la scoa la /stud ii

■  A grem ent

■  Transportarea copilului la scoală

■  Personal

_  Cumpărături

■  D eplasarea la locul d e  m uncă

Figură 2-54 - Scopul deplasărilor efectuate de către bicicliştii din municipiul Baia Mare
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Mai mult de 50% din bicicliştii intervievaţi au declarat că în gospodăria lor se regăsesc cel puţin două 
biciclete, 34% deţin una şi 11% dintre aceştia deţin trei.

Din analiza rezultatelor chestionarului aplicat, se poate concluziona că utilizarea bicicletei se face, în 
corelaţie cu sezoanele anului. La nivelul municipiului Baia Mare, utilizatorii de bicicletă declară că folosesc 
frecvent bicicleta pe timp de vară, primăvară şi toamna, însă puţin / spre deloc pe timpul iernii.
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50

40

30

20

10

0
Primăvara Vara Toam nă Iarnă

■  1 (D eloc) B 2 B 3(M oderat) B 4  B 5 (Foarte des)

Figură 2-55 - Frecvenţa de fo los ire  a bicicletei la n ive lu l unui an

Aşadar, principalii factori care afectează accesibilitatea şi calitatea deplasărilor velo sunt în conexiune cu 
lipsa dotărilor specifice şi starea tehnică deficirată a reţelei stradale. Interferenţele cu traficul auto 
conduce şi la creşterea riscului de apariţie a accidentelor.

Concluzii:
>  Dimensiune favorabilă a municipiului pentru deplasări cu bicicleta;
>  Lipsa unei reţele dedicate pentru deplasările cu bicicleta;
>  Lipsa facilităţilor pentru parcarea bicicletelor în rasteluri sau centre de închiriat (există un singur 

centru pentru închirierea bicicletelor la nivel de municipiu);
>  Traseele existente s-au realizat prin micsorarea capacităţii de circulaţie pietonală, infrastructura 

rezultată fiind nesigură, inconfortabilă şi neatractivă;
>  Traseele implementate nu rezultă dintr-o cerere reală a fluxurilor de biciclişti;
>  Principalele probleme semnalate de locuitori sunt dificultatea de a circula pe strada din cauza 

fluxului auto şi lipsa centrelor de închiriere biciclete;
>  Se recomandă amenajarea unei infrastructuri sigure, partajate, protejate, care relaţionează 

coerent zonele de interes;
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Facilităţi existente pentru deplasările pietonale

Mersul pe jos este prima formă de deplasare, ce stă la baza mobilităţii urbane. Aceasta metodă de 
deplasare este sustenabilă prin: este lipsită de costuri, nu poluează şi are beneficii signifiante asupra 
sănătăţii umane.

La nivelul municipiului Baia Mare, conform răspunsurilor înregistrate în timpul desfăşurării interviurilor 
privind mobilitatea populaţiei, 14%, dintre respondenţi au declarat că se deplasează în mod frecvent pe 

jo s.

Cotă modală pietonală 14%

Ameliorarea calităţii spaţiilor pietonale este unul din obiectivele mobilităţii durabile. Există două 
categorii de facilităţi pentru pietoni: întrerupte (trecerile pentru pietoni) şi neîntrerupte (alei pietonale). 
Principiile care stau la baza proiectării unor spaţii pietonale adecvate şi atractive sunt:

• S p a ţiile  p ie to n a le  treb uie  să  f ie  sigure;

• S p a ţiile  p ie to n a le  a ccesib ile  p e n tru  a sp rijin i toate  tip u rile  de p ie to n i (p erso a n e cu d iz a b ilită ţi/ 

m o b ilita te  redu să);

• R ute p ie to n a le  directe, ce asig u ră  cel m a i efic ien t drum  între  do uă p u n cta ;

• S tră z i atra ctive  s i s p a ţii p e n tru  a f a c e  m ersu l p e  jo s  o experien ţă  p lă cu tă ;

Clasificarea tipurilor de pietonal

Un tro tu a r t ip ic  este d efin it de tre i zon e:

• „ Z o n a  c o n s tru ită " -  de a cces la p a rte ru l c lă d irilo r care  lim itează tro tu a ru l s i u nde p o t  f i  a m p la sa te  
terase;

• C en tru l trotuarului, n u m it s i cu lo a ru l p rin c ip a l de d ep la sa re  sau  „ lăţim ea efectivă ";

• Z o n a  b o rd u rii - f o lo s it ă  p e n tru  am p la sa rea  e le m e n te lo r de m o b ilie r urban sau cu ro l de a 

delim ita  tra ficu l m o to riza te  de cel nem otorizat.

De exemplu, pentru un trotuar de 3.oom, culoarul de deplasare ar trebui să aibă minim 1.80 m. Aşa cum 
pentru determinarea capacităţii părţii carosabile există un raport între viteza de deplasare -  volumul de 
trafic -  dimensionare (lăţime benzi, raze de curbură, etc.) numit şi nivel de deservire a traficului. Similar, 
pentru trotuare se defineşte o capacitate pe baza raportului dintre numărul de pietoni/mp pe o perioada 
de timp dată -  viteza şi direcţia lor de deplasare -  lăţimea trotuarului, numit şi nivel de deservire pietonal. 
Se definesc astfel diferite niveluri de deservire pietonală de la: mişcare complet liberă, neincomodată 
(trotuar lejer), până la mişcare complet obstrucţionată (congestie totală) -  trotuar 
impracticabil/inaccesibil.
Identificarea nivelului de deservire pietonală este un element de bază în determinarea numărului şi tipului 
de dotări pietonale/elemente mobilier care pot fi amplasate confortabil în spaţiul trotuarului.
Pornind de la principiile de proiectare şi amenajare a spaţiilor pietonale evidenţiate anterior, au fost 
analizate pietonalele din municipiul Baia Mare după următoarele criterii: stare tehnică (bună, medie, rea), 
dimensiune ((supradimensionat, dimensionat corect şi subdimensionat) şi prezenţa obstructurărilor pe 
traseu (existente, inexistente).
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Pentru a determina parametrii infrastructurii pietonale au fost analizaţi 153,60 kilometri de stradă în 
lunile martie şi aprilie 2021.

Total Asfalt Beton Pavele Macadam
Km 153.60 140.41 1.81 10.45 0.93
Procent 100% 91.41% 1.17 6.80 0.60

Figură 2-56 - - Îm brăcăm intea tro tua re lo r la nivelul m unicipiulu i Bala Mare

În ceea ce priveşte imbrăcămintea părţii pietonale, în cea mai mare parte acestea prezintă asfalt, şi o 
foarte mică pondere, reprezentând 0,6% din suprafaţa totală este drum pietruit.

Analizând situaţia existentă a municipiului Baia Mare, se observă gradului mare de motorizare (427/1000 
locuitori, la nivelul anului 2020) dar şi un grad ridicat de ocupare al spaţiului pietonal de către autovehicule 
parcate neregulamentar (conform rezultatelor interviurilor efectuate cu pietonii, circa 27% dintre aceştia 
au reclamat problema vehiculelor staţionate pe trotuare). De asemenea, conform aceluiaşi interviu, a 
fost semnalată lipsa spaţiilor pietonale în zona centrală şi într-un procent destul de mic, starea tehnică 
inadecvată a trotuarelor, fapt ce îngreunează deplasările pietonale.

Problemele întâmpinate de pietoni

Pietonii au semnalat ca în timpul deplasărilor pietonale, principala problemă întâlnită este ocuparea 
trotuarelor de maşini parcate neregulamentar. Această problemă majoră este urmată de timpii de 
aşteptare la semafor şi trecerile de pietoni rare.

■  Trotuarele sunt ocupate de maşini parcate

■  Timpi mari de aşteptare la semafor

■  Trecerile de pietoni sunt rare

■  Alta

■  Trotuare degradate

■  Lipsa spaţiilor pietonale în zona centrală

■  Siguranşa scăzută la traversarea străzilor

Figură 2-57 - Problemele semnalate de pietonii din m unicipiul Baia Mare

Principalele probleme rezultate, referitoare la infrastructura pietonală, semnalează starea tehnică 
inadecată a trotuarelor şi lipsa dispozitivelor pentru interzicerea parcărilor auto, fapt ce are ca rezultat
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ocuparea suprafeţei de maşini parcate neregulamentar, scăzând fluenţa traficului şi obturând anumite 
fluxuri (persoane cu dizabilităţi, persoane cu cărucioare pentru copii, etc);

■ T rotuarele sunt degrad ate

■ T rotuarele nu au dispozitive pentru in terzicerea parcarilor 
auto

■ Lipsa trotuare

■ Alta

■ T rotuarele sunt inguste

Figură 2-58 - Principalele problem e legate de in frastructura pietonală existentă, în opinia populaţiei intervievate din Municipiul
Baia Mare

Pietonii declară, în cea mai mare parte, că deplasările pe jos sunt efectuate pentru a ajunge la locul de 
muncă, în scop personal sau pentru transportarea copilului la şcoală.

■  Deplasări la locul de muncă

■  Personal

■  Transportul copilului la scoală

■  Cumpărături

■  Agrement

■  Deplasare la scoală/studii

Figură 2-59 - Scopul deplasărilor efectuate de către pietonii din m unicipiul Baia Mare

Atât bicicliştii cât şi pietonii consideră că principala problemă a pietonalelor este reprezentată de 
ocuparea acestora de maşini parcate neregulamentar.
Scopul principal al deplasărilor efectuate pe jos respectiv cu bicicleta este de a se ajunge la locul de 
muncă.
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In ceea ce priveşte curba de utilizarea a unei modalităţi de transport, la nivelul unui an calendaristic, 
mersul pe jos deţine o evoluţie cvasi-constantă, cu o uşoară scădere pe timp de toamnă -  iarnă. Mersul 
cu bicicleta înregistrează variaţii semnificative, astfel că utilizarea bicicletei pe timp de toamnă -  iarnă se 
răreşte.

Facilităţi pentru deplasările persoanelor cu mobilitate redusă

Mobilitatea rămâne o condiţie esenţială în desfăşurarea cu succes a activităţilor zilnice, mai ales în aceste 
timpuri în care totul se derulează cu rapiditate. Pentru persoanele cu dizabilităţi, deplasarea în oraş şi în 
afară este de cele mai multe ori o provocare, fiind nevoite să facă faţă lipsei de infrastructură şi de dotări 
a mijloacelor de transport în comun.
Majoritatea mijloacelor de transport public ale municipiului deţin dotări pentru persoanele cu mobilitate 
redusă, însă infrastructura reprezentată de rampele speciale, pentru urcarea / coborârea trotuarelor / 
treptelor este insuficientă şi incorect proiectată (din cauza unghiurilor rezultate).
O problemă întâlnită este partea pietonală de multe ori, subdimensionată, aflată într-o stare tehnică sub 
medie sau ocupată de maşini parcate.
O altă problemă sesizată la nivelul municipiului este reprezentată de lipsa instalaţiilor acustice pentru 
evidenţierea duratelor în care persoanele nevăzătoare pot traversa intersecţiile semaforizate. De 
asemenea, se resimte şi nevoia de a continua procesul de accesibilizare a instituţiilor publice.
La nivelul municipiului, se înregistrează un procent ridicat al bordurilor coborâte, însă acestea nu au o 
pantă adaptată pentru accesul eficient în spaţiul pietonal. Aceste facilităţi vor trebui în totalitate 
adaptate, pentru a putea îndeplini nevoile tuturor utilizatorilor. De asemenea, accesul către transportul 
public este îngreunat datorită obstacolelor ce apar pe parcursul traseului pietonal. Se pot observa un 
număr mare de autoturisme parcate ilegal pe spaţiul pietonal, ce îngreunează accesul tuturor 
persoanelor, nu doar a celor cu deficienţe locomotorii.
Normativul privind adaptarea clădirilor civile şi a spaţiului urban la nevoile individuale ale 
persoanelor cu handicap NP 051/2012 precizează care sunt beneficiarii accesibilităţii mediului 
construit:

• dizabilităţi motrice ale membrelor -  persoane cu dificultăţi de deplasare, utilizatori ai scaunului 
cu rotile, persoane cu dificultăţi în folosirea braţelor;

• deficienţe vizuale, deficienţe auditive;
• capacităţi fizice şi senzoriale diminuate datorită unor afecţiuni;
• alte persoane: persoane aflate în situaţie de handicap temporar şi ocazional (persoane 

accidentate aflate în perioada de recuperare şi per-soane aflate în situaţii speciale -  femei 
însărcinate, persoane care transportă copii în cărucior şi în braţe; copii mici, persoane care 
transport obiecte), persoanele în vârstă.

Acestor categorii de utilizatori le corespund anumite cerinţe specifice faţă de mediul construit pentru ca 
acesta să fie accesibil. Persoanele care utilizează fotoliul rulant nu pot folosi scările. Pentru a se putea 
deplasa au nevoie de rampe cu o pantă maximă cuprinsă între 5 -  8% şi de un spaţiu liber de minimum 80 
cm. Pardoselile şi pavajele trebuie să fie ferme şi plane. Nivelul ochilor fiind mai jos pentru o persoană 
care utilizează fotoliul rulant, ghişeele trebuie conformate acestei înălţimi. Pentru a se putea orienta în 
spaţiul public, persoanele cu deficienţe de vedere au nevoie de de marcaje tactile de ghidare şi de 
avertizare posibil de urmărit cu bastonul alb sau cu piciorul, de semnale sonore de avertizare şi de
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informare şi de inscripţii. Neputând sesiza sau discerne sunetele, persoanele cu deficienţe auditive au 
nevoie de semnale vizuale uşor de sesizat şi de trasee sigure.

Figură 2-60 - Imagini reprezentative zona Autogării şi Gării - Lipsa ram pelor sau prezenţa ram pelor incorect proiectate

Persoanele aflate în situaţii speciale şi vârstnicii renunţă în mare măsură să folosescă un mediu inaccesibil 
ce presupune efort foarte mare şi chiar riscuri în utilizare şi îşi restrâng astfel activităţile şi prezenţa în 
viaţa socială.

Concluzii:
>  cota modală foarte scăzută - 14% la nivelul municipiului;
>  arterele principale din zona centrală au trotuare în stare tehnică buna şi foarte bună;
>  trotuare foarte înguste sau lipsă în Cartierele Valea Roşie şi Oraşul Vechi;
>  în opinia locuitorilor principala problemă a deplasărilor pietonale este prezenta autoturismelor 

parcate pe trotuar;
>  29% dintre pietoni consideră că trotuarele sunt degradate;
>  în multe cazuri, reabilitările au vizat doar partea carosabilă;
>  Pietonale foarte înguste (1m);
>  Facilităţi reduse pentru persoane cu dizabilităţi sau cărucioare de copii (lipsa instalaţiilor acustice 

în intersecţiile semaforizate, prezenţa bordurilor coborâte însă fără a avea o pantă accesibilă);
>  Nerespectarea spaţiului pentru pietoni prin parcări ilegale;
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2.6 Managementul traficului

Utilizarea prezentă a Sistemelor Inteligente de Transport
Un sistem de control al traficului monitorizeaza caracteristicile traficului real şi ca rezultat al informaţiilor 
de trafic şi parametrilor setaţi, implementeaza automat timpi de trafic sincronizaţi.
Informaţiile de trafic sunt preluate de detectori, iar pe baza acestora modulurile de control de la distanţa 
asigura implementarea timpilor de trafic sincronizaţi.
Managementul traficului reprezintă un complex de măsuri active şi pasive pentru asigurarea fluenţei 
traficului şi totodată utilizarea infrastructurii existente cât mai eficient posibil.
Principalele puncte nevralgice într-o reţea de străzi sunt în special constrângerile întâlnite la nivelul 
intersecţiilor. De aceea sistemele de control al traficului cu instalaţii de semaforizare reprezintă cea mai 
des întâlnită metoda de asigurare a funcţionării unei intersecţii aflată poate la limita de capacitate. De 
asemenea, într-o reţea de străzi în care de cele mai multe ori distanţele între intersecţii sunt relativ mici 
in raport cu volumele de trafic ce trebuie gestionate, devine foarte important ca spaţiile de stocare dintre 
intersecţii să poată fi foarte bine controlate.
Funcţionarea optimă a intersecţiilor şi a reţelei stradale în ansamblu, se poate asigura prin funcţionarea 
în regim controlat cu semafoare.
Activităţi precum: supravegherea traficului, controlul traficului, supravegherea modului de funcţionare a 
echipamentelor, urmărirea parametrilor de perfomanţă în funcţionarea reţelei, aplicarea politicilor de 
transport stabilite la nivelul autorităţilor locale, se pot asigura eficient prin intermediul unui instrument 
denumit sistem de management al traficului operat prin intermediul centrului de management al 
traficului.
În prezent, se află în curs de implementare proiectul „Creşterea mobilităţii urbane durabile prin 
modernizarea şi crearea benzilor dedicate transportului în comun în Municipiul Baia Mare", căruia i-a fost 
semnat contractul de finanţare în luna mai 2020. Proiectul are ca obiectiv general reducerea emisiilor de 
carbon în Municipiul Baia Mare prin investiţii în crearea coridoarelor de mobilitate urbană durabilă, în 
special prin crearea de bandă dedicată pentru transportul public urban de călători, investiţii care vor duce 
la îmbunătăţirea eficienţei sistemului transportului public de călători.

Un sistem deja implementat este cel al parcărilor deschise. A fost montat un număr de 14 automate de 
plată cu display pe arterele centrale ale oraşului cu scopul de a contribui la fluidizarea traficului şi de a 
permite accesul facil la zona centrală a oraşului.

Datorită modificărilor apărute în desfăşurarea traficului rutier, determinate de creşterea continuă a 
parcului de autovehicule, creşterea indicelui de mobilitate a parcului auto existent şi a creşterii numărului 
de autovehicule care tranzitează municipiul, se consideră necesar a se realiza un proiect ce constă în 
implementarea unui sistem de monitorizare al traficului, investiţie care are ca obiectiv major 
îmbunătăţirea condiţiilor de circulaţie.
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2.7 Identificarea zo nelo r cu nivel ridicat de com plexitate

Municipiul Baia Mare cuprinde două zone cu un grad mare de complexitate reprezentate de: Zona 
Centrală si Gara Baia Mare.

t lu p te i
U  M ir u lu iStrada Victor Babeţ

, NisipariW '

Strada Iza

-st, Victor'«''

i Co»*>uC
B A I A  MA R E

GhPOrq t'<

Strada 9,

progr«ului®

Strada Woqar'tor

Bulevardul Traían j  strada Antoni 

?° strada Lebedei

Strada Bobiln»Strada Oitv»1

95* 
Bulevardul r

Strada'

Figura 2-61 - Localizarea zonelor cu nivel rid icat de com plexitate

Zona Centrală

L S I

Prin PMUD Baia Mare, zona centrală este delimitată la nord de Râul Săsar, la vest de Strada Rodnei si 
Strada Andrei Muresanu, la sud de Piaţa Izvoare iar la est de străzile Pintea Viteazul, si Olarilor si ocupă 
o suprafaţă de 41,37 ha.
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Aeralul prezintă o formă relativ 
circulara, care gravitează în jurul Pieţei 
Centrale. În zona centrală se identifică 
şi zona istorică centrală a municipiului.
În acest areal sunt localizate instituţii 
de importanţă locală şi judeţeană, cum 
ar fi: Muzeul Judeţean de Artă, Muzeul 
Judeţean de Istorie şi Arheologie 
Maramureş, Turnul Ştefan, Poliţia 
Baia-Mare, Parchetul de pe lângă 
Judecătoria Baia Mare, Colegiul 
Naţional Gheorghe Şincai, Serviciul 
Public de asistenţă socială, Biserica 
Reformată.
Zona prezintă importanţă şi interes 
crescut la nivelul oraşului nu doar 
pentru funcţiunile şi dotările localizate, 
ci şi datorită valorii arhitecturale a clădirilor şi imaginea urbană de ansambu.
Zona din proximitatea malului de râu constituie zona centrală protejată a municipiului, cu ţesut urban 
istoric, cu pieţe, străzi şi pietonale accesibile deplasărilor nemotorizate.
Zona este deservită de linii de transport în comun, având trasee în zona perimetrală pe strada Minerilor 
şi Piaţa Izvoare, dar şi care tranzitează zona centrală de la nord la sud, pe străzile Podul Viilor şi Strada 
Crişan.
Această zonă este considerată o zonă complexă din punct de vedere al potenţialului urbanistic, 
arhitectural dar şi din punct de vedere al mobilităşii şi al accesibilităţii, aici avandu-şi destinaţia 
numeroase fluxuri în cadrul municipiului. De asemenea, este şi zona cea mai vizitata de turişti şi cea mai 
utilizată pentru zonele comerciale de către locuitori.
Zona este deservită de transportul public şi prezintă numeroase locuri de parcare amenajate la sol, cu 
toate acestea repartiţia modală pentru deplasările spre centru este dominată de transportul cu 
autovehiculul personal.
Din punct de vedere al deplasării nemotorizate, municipiul nu dispune de o reţea extinsă de trasee 
pietonale. Cu toate acestea, în zona centrală se regăsesc o serie de pieţe pietonale cu fluxuri importante, 
cum ar fi: Piaţa Cetăţii, Piaţa Libertăţii, Piaţa Revoluţiei şi artere cu pietonale cu fluxuri importante cum 
este Strada Gheorghe Şincai, Strada 1 Mai, Strada Crişan.
De-a lungul malurilor Râului Săsar se simte lipsa unor spaţii şi trasee de promenadă, aceste zone fiind 
ocupate de curţi/construcţii, terenuri virane şi baterii de garaje, nefiind valorificate la adevăratul lor 
potenţial.
Prezenţa unor areale cu potenţial peisagistic, cu valoare arhitecturală sau a monumentelor istorice, fac 
simţită lipsa unor trasee exclusive pietonale, într-o stare fizică bună, care ar relaţiona toate aceste zone 
de atracţie.
Zona prezintă următoarele disfuncţionalităţi identificate:

• Prezenţa spaţiilor publice insuficiente calitativ şi cantitativ, datorită alocării resurselor de teren 
către infrastructura rutieră şi a parcărilor autovehiculelor;

• Lipsa infrastructurii velo dedicate;
• Lipsa unor pietonale specific zonelor centrale ale oraşelor;
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• Gradul mare de motorizare al zonei;

Figură 2-63 - - Imagini reprezentative din zona centrală

Zona Gării CFR Baia Mare

Este o zonă cu un grad mediu de complexitate şi cu 
potenţial important în dezvoltarea mobilităţii 
intermodale a municipiului.
Gara CFR, reprezintă una dintre principalele porţi de 
intrare/ieşire din municipiul, pentru persoanele navetiste, 
care folosesc modul de transport pe calea ferată, fiind 
deserviţi de 24 trenuri zilnice. Gara Baia Mare se află pe 
traseul Magistralei 400 Braşov -  Sfântu Gheorghe -  Târgu 
Secuiesc -  Gheorgheni -  Miercurea Ciuc - Dej -  Jibou 
- Baia Mare - Satu Mare, care aparţine Căilor Ferate 
Române.
În zona de nord-vest a gării se află Autogara Baia Mare, 
între cele două facilităţi existând relaţie directă atât prin 
zona principală de acces către gară cât şi în zona 
peroanelor.
În imediata vecinătate există două staţii de transport public şi o staţie de taxi cu o capacitate de 30 locuri 
pentru staţionarea acestora.
Parcarea auto se face la sol, existând numeroase parcări amenajate.
Gara este deservită de şapte linii de transport public (1, 4, 8, 9, 40, 50, 54), majoritatea fiind cele mai 
utlizate linii la nivelul municipiului.

Principalele probleme identificate în această zonă sunt:
• Prezenţa spaţiilor publice degradate sau neamenajate, ceea ce face dificilă continuarea călătoriei 

alegând mersul pe jos;
• Calitate scăzută a îmbrăcăminţii asfaltice şi pietonale din zona Autogării;
• Lipsa afişajelor pentru buna desfăşurare a deplasărilor între modurile de transport existente.
• Clădirea gării necesită reabilitare;
• Clădirea gării nu oferă facilităţi pentru trolere sau pentru persoane cu mobilitate redusă;
• Pasajul subteran nu oferă facilităţi pentru trolere sau pentru persoane cu mobilitate redusă;
• În zona peroanelor există o rampă însă calitatea îmbrăcăminţii acesteia o face greu de utilizat;

Figură 2-64 - Delim itare zona Gării Baia Mare
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• Nu există infrastructură velo care să deservească zona; ar putea fi instalat un sistem de bike 
sharing, prin care navetiştii care sosesc în oraş cu trenul sau autocarul să poată închiria biciclete 
cu care să se deplaseze în continuare până la locul de muncă;

Zona analizată se întinde pe o suprafaţă de 1,67 ha şi cuprinde Gara şi Autogara Baia Mare, şi 
infrastructura pietonală şi carosabilă din proximitate.

Figură 2-65 - Im agin i reprezentative din in te rio ru l gă rii din Baia Mare

Figură 2-66 -  Im agini reprezentative cu pasajul gării din Baia M are
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3. MODELUL DE TRANSPORT

3.1 Prezentare generală şi definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urbană se va baza pe Modelul de Transport şi va cuprinde prioritizarea 
măsurilor aferente optimizării sistemului de transport urban. Prioritizarea intervenţiilor identificate va 
face obiectul testării cu ajutorul Modelului de Transport şi a efectuării Analizei Cost-Beneficiu.

Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situaţiei existente cu privire la tiparele de 
călătorie existente şi va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale propuse, cât şi pentru evaluarea 
întregului plan general de mobilitate.

Tipul modelului este multimodal fixed-demand assignment, incluzând modelarea transportului privat 
(pasageri şi mărfuri), precum şi a transportului public de călători.

La elaborarea modelului de transport s-a ţinut cont de prevederile ghidului Ja sp ers  - The U se o f  

T ra n sp ort M o dels în T ransport P la n n in g  a n d  P ro ject A p p ra isa l, 2014, www.jaspersnetwork.org.

Pachetul software utilizat a fost VISUM versiunea 21, produs de firma PTV Germania.

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea în analizarea şi proiectarea sistemelor de 
transporturi. VISUM conţine o interfaţă GIS utilă în modelarea spaţială a infrastructurilor transport şi 
zonificarea teritoriului în raport cu principalele activităţi ce au loc în spaţiul analizat iar conectarea cu 
modulul VISSIM de microsimulare a traficului permite realizarea de modele de transport integrat.
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Pachetul software VISUM utilizat în modelare respectă standardele propuse prin Ghidul JASPERS 
privind elaborarea modelelor de transport.

Un model de transport este format în VISUM din date privind oferta de transport, respectiv din date 
legate de cererea de transport. Baza de date generată de oferta de transport este asociată unui model 
de formalizare a reţelei de transport. Aceasta poate conţine unul din următoarele obiecte, a căror 
modificare poate fi realizată într-un mod interactiv (a se vedea figura următoare):

o noduri: de obicei reprezentări ale intersecţiilor stradale; 

o puncte de oprire pentru transportul public;

o legături (arce): cu caracteristici precum viteză şi capacitate în cazul transportului privat, respectiv 
timp pentru transportul public;

o viraje: caracterizează permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat, 
respectiv puncte şi zone de capăt pentru transportul public; 

o zone: originea şi destinaţia cererii de transport; 

o linii: specifice sistemelor de transport public.

Mai pot fi incluse şi alte părţi specifice reţelelor de transport, cum ar fi: puncte de măsurare a traficului, 
puncte de interes (scoli, muzee, spitale, etc.), date de control pentru calibrarea modelelor de alocare a 
traficului cu ajutorul datelor măsurate.

VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate în determinarea impactului indus de apariţia unor 
modificări în structura reţelei existente de transport:

o diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe arcele reţelei 
existente sau proiectate;

o calitatea conexiunilor în reţea poate fi descrisă cu ajutorul unui set de indicatori exprimaţi sub forma 
de matrice (matricea dificultăţilor de deplasare) atât pentru transportul public, cât şi pentru cel 
privat;

o modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cât şi a emisiilor poluante pentru 
reţeaua de transport existentă sau proiectată;

a) noduri ale reţelei b) zone ce generează, respectiv atrag cerere de
transport

Figură 3-1 - Categorii de obiecte u tiliza te  în m odelul de transport

Infrastructurile de transport pot fi analizate şi evaluate în raport cu diferite criterii cum ar fi:
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o diferite atribute specifice reţelei de transport identificate pentru două sau mai multe versiuni ale 
acesteia;

o evaluarea volumelor de trafic în raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de origine, noduri de 
destinaţie, noduri intermediare, etc.)

o volumul virajelor că reprezentări ale fluxurilor de trafic ce virează în intersecţii 

o izocrone, utile în clasificarea obiectelor reţelelor în funcţie de disponibilitatea de a ajunge la acestea 
pentru utilizatorilor reţelelor de transport.

Aplicaţii pentru transportul public: 

o Planificarea şi analiza liniilor de transport public; 

o Proiectarea şi analiza programului de lucru; 

o Analize cost-beneficiu;

o Evaluarea şi afişarea principalelor indicatori pentru transportul public în raport cu sistemul de 
transport, legături, puncte de oprire, etc;

o Generarea de sub-reţele în raport cu matricea O-D parţială.

Aplicaţii pentru transportul privat:

o Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura reţelei; 

o Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfă, biciclete, etc.); 

o Compararea matricelor O-D cu datele obţinute în urma măsurătorilor de trafic; 

o Determinarea emisiilor poluante şi a nivelului de zgomot; 

o Generarea de sub-reţele în raport cu matricea O-D parţială.

Modelul de transport este un model de macrosimulare în patru etape, calibrat şi validat la standardele 
internaţionale acceptate. Figura următoare prezintă succesiunea etapelor de construcţie a modelului 
de transport.

\
•G enerare cerere de transport: definirea cererii de transport că număr de călătorii generate 
într-o perioadă de timp definită

____________________________________________________________________________________ /
\

•Distribuţie călătorii: alocarea destinaţiilor pentru călătoriile generate, destinaţii reprezenţăte 
de locuri de muncă, şcoli, magazine, facilităţi de agrement, etc.

_____________________________________________________________________________________/
\

•Alegere m odală: modalitatea de efectuare a călătoriilor, pe baza caracteristicilor personale ale 
călătorilor şi a naturii competitive a modurilor de transport alternative

•A fectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul reţelelor de transport variate, 
luându-se în considerare capacitatea secţiunilor de reţea şi disponibilitatea serviciilor de 
transport cu autobuzul şi trenul

Figură3-2 - Etapele m odelului de transport

Modelul reprezintă structura deplasărilor pe Origine, Destinaţie şi scopuri de deplasare în anul de bază 
2016 şi pentru anii de perspectivă 2021, 2025 şi 2030 şi a fost dezvoltat utilizând o platformă software 
de macrosimulare a traficului.

La construcţia modelului s-au utilizat informaţiile disponibile având că sursă Master Planul General de 
Transport al României, Ministerul Transportului (MT) gestionează în prezent acest proiect care prevede
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elaborarea unui master plan general de transport la nivel naţional, care presupune şi dezvoltarea unui 
model naţional de transport.

Informaţiile disponibile din Master Planul Naţional de Transport sunt: date şi proiecţii 
demografice/economice (ex, proiecţii referitoare la PIB, populaţie, gospodării, ocuparea forţei de 
muncă şi deţinerea de autoturisme la nivel zonal al modelului naţional) şi cererea de mobilitatea pentru 
anul de baza şi cei de prognoza sub forma de matrice Origine - Destinaţie pentru toate modurile de 
transport pentru anul de bază şi anii previzionaţi.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbană al 
Municipiului Baia Mare sunt:

o Este un model clasic în 4-paşi, incluzând modulele: generare şi atragere a deplasărilor, distribuţie 
între zone, distribuţie între modurile de transport şi afectare pe reţea

o Modelul de transport pentru zona metropolitana a oraşului ia în considerare atât deplasările din 
interiorul ariei administrative a oraşului cat şi deplasările în relaţia cu teritoriul. 

o Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, însă va cuprinde şi componenta 
de transport de marfă.

Modelele aferente modulelor de generare, atragere, distribuţie între zone şi distribuţie între modurile 
de transport s-au detaliat pe segmente de cerere de transport, acestea fiind caracterizate de 4 scopuri 
de deplasare şi doua categorii de populaţie (deţinători / având la dispoziţie un autoturism şi cei care nu 
sunt deţinători / nu au la dispoziţie un autoturism).

Fiecare zona va genera şi va atrage calatorii în funcţie de specificul ei. Aceasta estimare are la baza 
informaţiile socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. în general, modelul pentru călătoriile 
produse într-o zona, indiferent de destinaţia acestora, este influenţat de următorii factori: (1) 
caracteristicile populaţiei (venit, structura familiala, deţinerea de vehicule); (2) caracteristicile 
teritoriului (modul de ocupare al zonelor, preţul terenurilor, densitatea rezidenţiala, rata de urbanizare); 
(3) accesibilitatea (calitatea şi densitatea străzilor).

În ceea ce priveşte afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizează mai simplu, 
într-o singură iteraţie, deoarece traseele sunt prestabilite şi fixe, dar munca pregătitoare este mai 
laborioasa şi necesită întrducerea în Visum, a programelor de circulaţie pentru fiecare linie de transport.

Tabelul următor prezintă principalele date de întrare (inputs) utilizate la construcţia modelului, 
structurate pe categorii şi domenii de analiză. Lista este exhaustivă. Similar, se prezintă şi principalele 
date de ieşire (outputs) din model.

Tabel 23 - P rin cipa lele  date de in tra re în m odel

Nr. Domeniu Indicator Descriere

1

Graful reţea al 
Modelului de 
Transport

Tip nod 1 pentru centroid, 0 pentru orice alt nod

2
Tipul de control al 
nodurilor

Intersecţii nedirijate, semaforizate, giraţii, etc.

3
Timp specific de 
îmbarcare pentru nod

Utilizat pentru modelarea transportului public

4 Întârziere Întârzierea medie pentru fiecare nod al reţelei

5 Relaţii permise Viraje interzise sau permise în intersecţii

6 Lungime segment
Polilinia segmentului, generată din GIS, care să reprezinte 
linia de mijloc reală a distanţei de-a lungul segmentului

7 Moduri transport
Defineşte modurile de călătorie care pot utiliza segmentul 
în timpul executării modelului şi este utilizat pentru a 
codifica restricţiile vehiculelor grele în cadrul modelului

8 Tip segment
Tipul segmentului din cadrul Tabelului cu tipuri de 
segment, adecvat clasei funcţionale a segmentului, limitei 
de viteză şi mediului fizic al segmentului. Este folosit şi
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
pentru analiza reţelei rutiere în funcţie de tipuri de 
segmente

9 Denumire Denumirea arcelor, nodurilor, zonelor, etc

10 Benzi
Numărul de benzi ale segmentului care este folosit pentru 
a determina capacitatea acestuia în legătură cu valorile 
curbei debit viteză alocate

11 Viteza libera Viteza unui segment în condiţii de circulaţie libera

12 Capacitate
Capacitatea unui segment, data ca şi vehicule etalon 
autoturisme pe ora

13
VDF (curba debit - 
viteză)

Utilizată pentru a identifica curba debit-viteză corectă care 
să fie alocată segmentului. Curbele debit-viteză care sunt 
descrise mai târziu conţin informaţii cu privire la viteza de 
circulaţie în funcţie de nivelul de încărcare al segmentelor 
cu trafic.

14 Funcţia de impedanţa "Rezistenta la înaintare" a deplasărilor efectuate

15 Fluxul de saturaţie
Numărul maxim de vehicule, pentru un grup de benzi, ce 
pot trece printr-o intersecţie în timpul unei ore de verde 
continuu

16 Viteza medie
Rezultatele măsurătorilor pentru determinarea vitezelor 
medii de circulaţie pe reţeaua modelata

17 Restricţii viteza In funcţie de condiţiile locale

18 Starea tehnica

Variabilă ce defineşte starea drumului pe segment şi care 
acoperă starea carosabilului şi identificarea curbelor 
periculoase din cadrul segmentului. Valorile sunt utilizate 
pentru ajustarea vitezei libere de circulaţie pentru a 
reflecta starea carosabilului şi curbele de pe drum.

19 Gradient / Declivitate

Conţine gradientul segmentului, pentru valori care 
depăşesc 1%. Aceştia sunt folosiţi în curba debit viteză 
pentru a ajusta viteză liberă de circulaţie şi impactul 
circulaţiei vehiculelor grele pe pante / rampe mari.

20 Mediul traversat Urban, suburban şi rural
21 Sensuri unice Reţeaua cailor de circulaţie
22 Toll Valoare taxa de drum pentru autoturisme

23 Staţii taxi Amplasarea staţiilor de taxi

24
Parcări publice / 
private, cu taxa / fără

Amplasarea parcărilor

25 POI
Puncte de interes (scoli, grădiniţe, spitale, unităţi de 
alimentaţie, shopping, etc)

26
Sistem geografic de 
referinţa

WGS84, Stereo 70, Mercator (World), etc.

27
Modele matematice 
de afectare a traficului

Distribuţia călătoriilor pe reţea

28
Modele matematice 
de calibrare şi ajustare 
a matricelor

Ajustarea matricelor Origine - Destinaţie

29

Cererea de 
transport

Orizontul de timp Timpul, durata pentru care se face analiza

30 Intensitatea traficului
Intensitatea orara a traficului determinata din numărători 
de circulaţie clasificate

31
Recensământ 2010, 
2015

Rezultatele Recensămintelor de Circulaţie din anii 2010 şi 
2015 pentru reţeaua de drumuri publice interurbane 
(autostrăzi, drumuri naţionale, drumuri judeţene)

32
Date contorizări 
automate de trafic

Având că sursa CESTRIN
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Nr. Domeniu Indicator Descriere

33 Cântăriri vehicule grele
Baza de date (PVR) Access cu vitezele de circulaţie şi 
gradul de încărcare pentru de transport marfă 2010-2015

34 OD 2010 şi 2015
Anchete Origine-Destinaţie şi contorizări CESTRIN 2010 şi 
2015

35 OD 2016
Rezultatele Anchetelor Origine-Destinaţie desfăşurate de 
Consultant în anul 2016

36 Număr pietoni Intensitatea mobilităţii pietonale (număr pietoni pe ora)

37 Număr biciclişti
Intensitatea mobilităţii velo (număr biciclişti pe ora şi 
segment)

38
Interviuri pietoni şi 
biciclişti

Rezultatele interviurilor cu gospodăriile

39

Dimensiunea 
gospodăriei (nr. 
persoane)

Exista o corelare strânsă între dimensiunea gospodăriei şi 
rata de generare a călătoriilor

40 Cota modala
Modal split pentru rutier, feroviar, transport public şi 
nemotorizat

41 Contorizări TP
Numărul mediu de calatori pentru fiecare linie de transport 
în comun

42 Frecventa TP Frecventa fiecărui serviciu de transport public

43
Numărul mediu de 
pasageri

Pe fiecare categorie de vehicule, conform rezultatelor 
anchetelor OD

44
Gradul mediu de 
încărcare

Încărcătura medie a camioanelor

45 Scopul călătoriei
Conform rezultatelor OD 2016 (afaceri, turism, 
cumpărături, alte scopuri)

46
Mersul trenurilor de 
calatori

Având că sursa CFR Calatori şi operatorii privaţi

47
Serviciile feroviare de 
marfa

Orar, costuri, tip marfa transportata

48 Valoarea timpului
Valoarea timpului pasagerilor vehiculelor, pe scop de 
călătorie

49
Costul generalizat al 
călătoriei

Suma tuturor costurilor suportate de un utilizator al reţelei 
(include costul cu valoarea timpului şi cheltuielile de 
operare a vehiculelor)

50
Generatori majori de 
trafic

Parcuri logistice, zone industriale, complexe comerciale, 
etc

51

Sistemul de 
zonificare

Suprafaţa Suprafaţa zonei de generare şi atracţie a traficului

52 Populaţie
Populaţia zonelor de trafic, aşa cum sunt definite la nivel 
elementar

53 Densitate Densitatea populaţiei la nivel de zona elementara de trafic

54 Motorizare
Numărul de autoturisme deţinute la nivel de zona 
elementara de trafic

55 Populaţia activa
Numărul de persoane active (angajaţi) la nivel de zona 
elementara de trafic

56 Conectori Legătura dintre cerere (matrice) şi oferta (reţea)

57 Centroizi Punctele aflate în centrele de greutate ale zonelor

58 Tip zona Tipul şi felul zonei

59

Transport în 
comun

Staţii Amplasarea staţiilor de transport în comun

60
Benzi pentru 
transportul în comun

Alocarea benzilor speciale / dedicate liniilor de transport ţin 
comun

61 Interstiţii Distantele dintre staţii
62 Linii/trasee Succesiunea staţiilor de transport în comun

63 Lungimi trasee

64 Grafic de circulaţie Programul de circulaţie al mijloacelor de transport public
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Nr. Domeniu Indicator Descriere

65 Tarife Diferenţiate pe tip de serviciu
66 Capacitate Capacitatea liniilor de transport în comun

67 Timpi de îmbarcare Pentru fiecare staţie
68 Timpi de transfer Pentru fiecare staţie

69 Transbordare
Pentru fiecare staţie (conexiunea cu alte staţii, exemplu 
C.F.) ’ ’

70 Număr bilete Inclusiv gratuităţi, pentru ultimii 3 ani

71 Număr abonamente Inclusiv gratuităţi, pentru ultimii 3 ani

72 Caracteristicile flotei
Caracteristicile materialului rulant utilizat în Transportul 
Public

73

Accidente
rutiere

Localizare
Localizarea accidentelor, conform Bazei de Date a 
Accidentelor gestionate de Politia Rutiera

74 Cauze Cauzele accidentelor

75 Mod de producere Modul de producere a accidentelor rutiere

76 Număr victime Pe grad de severitate (decedaţi, râniţi grav, râniţi uşor)

77 Frecventa accidentelor

78

Date socio­
economice

Prognoza PIB la nivel 
regional şi naţional

Având că sursa CNP şi INS

79
Angajaţi pe categorii şi 
activitate economică

Având că sursa INS

80 Veniturile populaţiei Câştiguri salariale medii lunare brute pe secţii şi divizii

81
Populaţia la nivel 
dezagregat

Conform Recensământului General al Populaţiei şi 
Locuinţelor 2011

82
Locuinţele pe tip şi 
proprietate

Având că sursa INS

83
Gospodăriile private 
pe tip

Având că sursa INS

84
Unităţi educaţionale 
pe tip de educaţie

Având că sursa INS

85

Număr de elevi, 
studenţi înrolaţi pe 
unitate de învăţământ 
şi instituţii

Având că sursa INS

86
Angajaţi pe categorii şi 
activitate economică

Având că sursa INS

87
Forţa de muncă pe 
gen, regiune şi an

Având că sursa INS

88
Populaţie pe vârstă şi 
sex

Având că sursa INS

89
Salariul lunar brut pe 
activitate economică

Având că sursa INS

90 Înmatriculări vehicule Având că sursa Direcţia locala de taxe şi impozite

91
Transport călători pe 
mod de transport

Având că sursa INS

92
Transport de marfă pe 
tip de marfă şi mod de 
transport

Având că sursa INS

93

Reţeaua de 
referinţa

Proiectele aflate în 
implementare

Acestea vor forma Scenariul de Referinţa (Do-Minimum)

94
Proiecte cu finanţarea 
asigurata

Vor fi incluse în Scenariul de Referinţa

95
Reglementari 
urbanistice existente

Pentru definirea parametrilor grafului-reţea
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Nr. Domeniu Indicator Descriere

96

Politici de 
transport

Politica de taxare a 
utilizatorilor

Poate fi funcţie de distanta parcursa sau stabilita ca şi tarif 
fix pe călătorie

97

Politica de 
management a 
parcărilor

La nivelul administraţiei, cu impact asupra modelarii cererii

98
Taxe speciale asociate 
camioanelor de 
transport marfa

Pentru utilizarea reţelei stradale

99

Programe de 
mobilitate derulate în 
instituţiile publice sau 
private (firme)

Programe derulate în unităţile educaţionale, car-sharing / 
car-pooling

100 Zone de expansiune
Zonele în care apar cartier rezidenţiale noi, centre de 
cumpărături

101

Scenariul de 
prognoza

Potenţiale de 
producţie a cererii

La nivel de zona elementara

102
Potenţiale de generare 
a cererii

La nivel de zona elementara

103
Rata de generare a 
călătoriilor

Ca şi număr de calatorii pe pasagerii vehiculelor

104
Parametri de intrare în 
modelul gravitaţional

Atribute privind potenţialele de generare a călătoriilor

S u rs a : A n a liz a  C o n s u lt a n t u lu i

Tabel 24 - Principalele date de ieşire din model

Nr. Indicator Descriere

1 Intensitatea orara a traficului Numărul de vehicule care utilizează un anumit segment

2 Compoziţia traficului Clasificarea fluxurilor de trafic în funcţie de entităţile componente

3 Numărul de pietoni
Intensitatea traficului pietonal, în diferite scenarii şi la diferite 
momente de prognoza

4 Total vehicule*km AM Peak
Cererea totala de transport, pe diverse categorii (vârful de 
dimineaţa)

5 Total vehicule*ore AM Peak
Timpul total al deplasărilor, la nivelul întregii reţele modelate 
(vârful de dimineaţa)

6 Total vehicule*km PM Peak
Cererea totala de transport, pe diverse categorii (vârful de după- 
amiaza)

7 Total vehicule*ore PM Peak
Timpul total al deplasărilor, la nivelul întregii reţele modelate 
(vârful de după-amiaza)

8 Total vehicule*km Înterpeak
Cererea totala de transport, pe diverse categorii (între cele doua 
vârfuri ale zilei)

9 Total vehicule*ore Înterpeak
Timpul total al deplasărilor, la nivelul întregii reţele modelate (între 
cele doua vârfuri ale zilei)

10 Total vehicule*km Off-Peak
Cererea totala de transport, pe diverse categorii (călătoriile 
efectuate noaptea)

11 Total vehicule*ore Off-Peak
Timpul total al deplasărilor, la nivelul întregii reţele modelate 
(călătoriile efectuate noaptea)

12 Total pasageri*km AM Peak Numărul total de pasageri transportaţi (vârful de dimineaţa)

13 Total pasageri*ore AM Peak Durata totala petrecuta de calatori în trafic (vârful de dimineaţa)

14 Total pasageri*km PM Peak Numărul total de pasageri transportaţi (vârful de după-amiaza)

15 Total pasageri*ore PM Peak
Durata totala petrecuta de calatori în trafic (vârful de după- 
amiaza)
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Nr. Indicator Descriere

16 Total pasageri*km Înterpeak
Numărul total de pasageri transportaţi (între cele doua vârfuri ale 
zilei)

17 Total pasageri*ore Înterpeak
Durata totala petrecuta de calatori în trafic (între cele doua vârfuri 
ale zilei)

18 Total pasageri*km Off-Peak
Numărul total de pasageri transportaţi (călătoriile efectuate 
noaptea)

19 Total pasageri*ore Off-Peak
Durata totala petrecuta de calatori în trafic (călătoriile efectuate 
noaptea)

20
Timpii curenţii de călătorie la 
nivel de coridor

21 Izocrone Accesibilitatea unui punct dat în raport cu distanta / timpul

22 Timpul mediu de transfer
Durata medie de schimbare a mijloacelor de transport (ex. tren - 
autobuz)

23 Numărul mediu de transbordări
Numărul mediu de schimbări ale mijloacelor de transport (ex. 
tramvai - autobuz)

24 Numărul mediu de transferuri
Numărul mediu de schimbări ale mijloacelor de transport de 
acelaşi tip (autobuz - autobuz)

25 Nivel de Serviciu (LOS) Gradul de utilizare a reţelei

26
Întârzierea medie pe tipuri de 
transport

Durata medie de abatere de la durata prognozata pentru circulaţia 
în condiţii de reţea libera

27 Viteza curenta
Viteza modelata a vehiculelor, pentru fiecare segment, funcţie de 
curba debit-viteza alocata

28 Raportul Debit / Capacitate Defineşte gradul de solicitare a elementelor reţelei

29 Fluenta circulaţiei Raportul viteza curenta / viteza libera

30 Lungimea cozilor de aşteptare
formate pe braţele intersecţiilor sau în amonte de staţiile de 
servire (ex. staţii de taxare)

31
Matricea distantelor pentru 
principalele relaţii de trafic

Matricea lungimilor rutelor dintre perechile i, j

32 Analiza Flow-Bundle Bazinul de captare a traficului pentru un segment dat

33 Difference Plots Diagrame diferenţe (cu şi fără proiect)

34
Ratele de incidenta a 
accidentelor

Exprimate că număr de accidente la 1 milion vehicule*km, pe 
categorii de severitate

35 Cantitatea de emisii poluante Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)

36
Cantitatea de emisii de gaze cu 
efect de sera

Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)

37 Cererea indusa Cererea indusa de noile proiecte

38
Număr de calatorii generate în 
ora de vârf

39
Număr de calatorii generate ca 
şi medii zilnice anuale

40
Matrice de prognoza, pe 
categorii de vehicule

41
Matrice de prognoza, pe 
scopuri de călătorie

42
Cantitatea totala de mărfuri 
transportate

La diverse orizonturi de prognoza şi pe categorii de mărfuri

43
Transferul cererii de la un mod 
la altul

ca urmare a creşterii atractivităţii modurilor de transport

44
Schimbarea destinaţiilor 
favorite

ca urmare apariţiei unor facilităţi mai aproape de zonele de origine

45
Economii ale costurilor de 
exploatare ale vehiculelor

46
Economii din reducerea 
timpului de parcurs
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Nr. Indicator Descriere

47 Fluxul de beneficii economice Generate în urma reducerii costurilor generalizate ale utilizatorilor

48
Numărul total de pasageri 
transportaţi

49
Efectele taxării asupra cererii 
de transport public

50
Efectele calităţii serviciilor: 
Factorii de timp asupra cererii 
de transport public

51

Efectele calităţii altor factori 
asupra cererii de transport 
public

52
Statistica calibrare model 
transport

Comparaţii statistice asupra datelor observate şi a datelor 
modelate

53
Statistica validare model 
transport

Analiza statistica grafica sau statistica asupra datelor observate şi 
a datelor modelate

Aria de cuprindere

A fost modelat un graf reţea suficient de extins astfel încât modelul să faciliteze analiza efectelor asupra 
cererii de transport la o scară adecvată. Reţeaua modelată este delimitată astfel:

o La Vest: Tăuţii Măgherăuş, Cicărlău, Seini / DNiC 

o La Est: Baia Sprie / DN18

o La Sud-Vest: Recea, Satulung, Mireşu Mare, Şomcuta Mare, Valea Chioarului/ DN1C 

o La Sud: Cavnic, Cerneşti, Coaş, Coltău, Copalnic Mănăştur, Dumbrăviţa, Groşi, Remetea Chioarului, 
Săcălăşeni / DN18B

Figură 3-3 -  A ria  de cuprinde a m odelului de transport
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3.2 Colectarea de date

Colectarea şi analiza datelor de intrare reprezintă un proces complex şi important, de vreme ce prin 
acestea se fundamentează analiza situaţiei existente, identificarea şi definirea problemelor -  ambele 
etape intermediare obligatorii pentru identificarea intervenţiilor şi stabilirea unei liste lungi de proiecte.

Au fost identificate principalele date socio-economice existente, datele ce trebuie considerate în cadrul 
etapelor de colectare, precum şi indicatorii de rezultat, ce reprezintă rezultate ale PMUD (date de 
ieşire).

Tabel 2 5 - C lasificarea d a telo r socio-eco n om ice de in tra re  în M odelul de Transport

Categorie Tip

A
. 

D
at

e 
pr

im
ar

e 
ex

is
te

n
te

Date demografice, socio-economice 
si privind amenajarea teritoriului

Populaţie, la nivel dezagregat

Număr gospodarii, la nivel dezagregat

Număr locuri de munca, la nivel dezagregat

Numărul de vehicule înmatriculate, pe categorii

Reglementari urbanistice existente

Distribuţia principalelor activităţi economice din municipiu

Atributele si topologia sistemului de 
transport

Topologia reţelei rutiere

Reţeaua de transport in comun

Pasageri transport in comun

Statistica accidentelor rutiere

Strategia de dezvoltare Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva

B.
 D

at
e 

cu
le

se

Cererea de transport

Numărători de circulaţie clasificate

Anchete de tip Origine-Destinaţie

Interviuri privind mobilitatea populaţiei

Numărători pasageri transport in comun

Interviuri pietoni si biciclişti

Măsurători viteze de parcurs

S ursa: A n a liza  C onsu lta n tu lu i

Pentru asigurarea datelor de intrare pentru sistemul informatic in care va fi realizata modelarea 
transporturilor, sunt necesare doua tipuri de informatii si date de colectat: date si informatii statistice, 
existente in documente/baze de date ale Beneficiarului sau ale altor terte entitati juridice si 
administrative, si date si informatii din teren, care vor fi preluate in urma derularii unor activitati 
specifice de cercetare, recenzare si analiza. In cele ce urmeaza, detaliem activitatile de colectare date 
propuse pentru realizarea PMUD Baia Mare.

Ordinul 233/2016, publicat in Monitorul Oficial nr 199 din 17 martie 2016 privind normele de aplicare ale 
Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, actualizata in 2013, defineşte următoarele 
activităţi incluse în etapa de culegere de date:

o Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populaţiei (eşantion minim 1% din total populaţie); 

o Realizarea recensămintelor de circulaţie;
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o Realizarea anchetelor privind originea/destinaţia deplasărilor în trafic la intrările în localitate şi în 
interiorul localităţilor, la nivel de unitate teritorială de referinţă; 

o Adiţional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date din teren: 

o Recensământul călătorilor pe mijloacele de transport public şi în staţii;

o Interviuri la principalele unităţi de producţie şi transport pentru identificarea fluxului de marfă si a 
problemelor de mobilitate.

În continuare va fi descrisă maniera în care cerinţele incluse în normele metodologice vor fi îndeplinite 
in cadrul contractului.

Tabel 26 - A c tiv ită ţi întreprinse în cadrul etapei de culegere de date

Activitate de colectare date Modalitate de îndeplinireActivitate de colectare date Modalitate de îndeplinire

Efectuarea interviurilor privind mobilitatea 
populaţiei (eşantion minim 1% din total 
populaţie)

S-au efectuat interviuri privind mobilitatea populaţiei, 
reprezentând un eşantion minim de 1% din populaţia 
totală a municipiului.

Realizarea recensămintelor de circulaţie în 
intersecţiile principale şi la intrările în 
localitate

Intensitatea traficului a fost evaluată in 83 direcţii de 
circulaţie, incluzând numărători de 8h, grupate pentru 
surprinderea orei de varf de dimineata si de după 
amiază (AM peak, PM peak), desfasurate in perioada 
24 Martie -  4 Aprilie, 2021.

Recensământul călătorilor pe mijloacele de 
transport public

Au fost efectuate numărători ale pasagerilor fiecărei 
curse, cu scopul determinării gradului mediu de 
ocupare al mijloacelor de transport în comun, 13 linii 
de transport public pe intervalul 7-12 şi 14-18;

Realizarea anchetelor privind 
originea/destinaţia deplasărilor în trafic la 
intrările în localitate la nivel de unitate 
teritorială de referinţă

Au fost efectuate 5 anchete Origine-Destinaţie pe
penetraţiile drumuri naţionale, circa 1.500 interviuri.

Interviuri la principalele unităţi de producţie 
şi transport pentru identificarea fluxului de 
marfă

Principalii agenţi economici au fost chestionaţi cu 
privire la nevoile de mobilitate proprii, atat pentru 
mobilitatea marfurilor si produselor, cat si pentru 
mobilitatea angajatilor.

Măsurători ale vitezelor de parcurs pe 
reţeaua municipiului Baia Mare -  pentru 
deplasari auto si deplasari pe traseele de TP

Consultantul a efectuat investigaţii de tipul 
măsurătorilor vitezelor de circulaţie, elevaţie, poziţie 
geografică, dată şi ora. Aceste date au fost 
înregistrate cu un dispozitiv GPS Tracker Garmin eTrex 
20 pe toate cele 13 linii în care au avut loc 
recensămintele de călători.

Auditul parcarilor
S-a realizat un audit al numarului de parcari (reşedinţă, 
publice, garaje) , pe cartiere şi o analiza a raportului 
cerere-oferta.

Auditul statiilor de autobuz
S-a realizat o analiza a statiilor de autobuz, in ceea ce 
priveste: suprafata amenajata, dotari, afisaj, facilitati 
achizitie bilete, alte facilitati.
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Suplimentar, Consultantul a efectuat investigaţii suplimentare cu scopul calibrării şi validării Modelului 
de Transport al anului de bază, componentă a etapei de analiză a situaţiei existente, de tipul:

o Inventarierierea activelor şi dotărilor reţelei stradale ; 

o Evaluarea vizuală a stării tehnice a reţelei stradale.

Interviuri privind mobilitatea populaţiei

Pentru identificarea particularităţilor zonelor funcţionale din municipiul Baia Mare, Consultantul a 
desfăşurat activităţi de tipul sondajelor, prin efectuarea de interviuri cu reprezentanţii gospodăriilor şi 
a agenţilor economici.

Obiectivul general al studiul prezent, este identificarea şi descrierea problemelor de trafic şi mobilitate 
care se manifestă în cadrul municipiului Baia Mare şi a localităţilor imediat învecinate, din punctul de 
vedere al infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc. Pentru realizarea acestui studiu a fost 
realizate următoarele:

o Un studiu primar (sondaje/interviuri) în rândul locuitorilor, alcătuit din chestionare adresate 
pietonilor, bicicliştilor şi cu populaţia generală;

o Un raport secundar, interpretarea statistică şi analiza bazei de date obţinute în urma studiului 
primar.

Metode de cercetare folosite, instrumentele de cercetare folosite si modul de colectare a datelor

Tipul studiului a fost primar cantitativ, iar procedura de culegere a datelor a constant in ancheta directa 
(prin abordarea cetăţenilor aflaţi in deplasare) sau prin completarea online a formularului.

Modul de eşantionare

o Arealul cercetării: cetăţenii cu vârsta de 14 ani şi peste din cadrul municipiului Baia Mare. 

o Tipul eşantionului: eşantionare simpla aleatoare, stratificata neproporţional 

o Mediul de rezidenta -  urban si rural 

Eşantionare primara:

o selecţie probabilistica a punctelor de eşantionare (cartiere, străzi, zone funcţionale omogene). 

o selecţie cu pas de numărare a gospodăriilor in cazul fiecărui punct de eşantionare

Reprezentativitatea eşantionului a fost asigurata prin: 

o selecţia aleatorie a respondenţilor;

o distribuţia eşantionului la nivelul tuturor zonelor funcţionale ale municipiului, evitându-se, astfel, 
concentrare interviurilor doar in anumite zone ale municipiului (cum ar fi zona centrala), care ar 
introduce distorsiuni.

Extrapolarea rezultatelor s-a făcut ţinând cont de structura populaţiei pe grupe de vârsta, sex, stadiul 
ocupaţional precum si alte variabile socio-economice relevante la nivel macro pentru Municipiul Baia 
Mare.

Echipa de anchetatori a avut ca responsabilitate principala asigurarea preciziei si relevantei datelor 
culese.
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Personalul si echipamentul utilizat

Interviurile au fost desfăşurate de către echipa de intervievatori, pe o perioada de 20 zile. Aceştia au 
beneficiat de o instruire specifică, cu scopul asigurării relevantei statistice a datelor culese dar şi in ceea 
ce priveşte respectarea normelor de securitate si siguranţă a muncii.

Modul de analiza si interpretare a datelor

Analiza datelor a constat in elaborarea de statistici si determinarea probabilităţilor de distribuţie cu 
privire la principalii parametrii ai mobilităţii persoanelor si mărfurilor, in ceea ce priveşte:

o Structura deplasărilor persoanelor în funcţie de scopul călătoriei 

o Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea călătoriilor 

o Principala problemă întâmpinată în timpul deplasărilor efectuate în interiorul oraşului 

o Durata medie a călătoriilor efectuate de către cetăţenii municipiului Baia Mare 

o Distanţele medii parcurse de pietoni şi biciclişti

o Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor în zonele de interes ale 
oraşului?

o Care sunt principalele probleme legate de circulaţia autovehiculelor la nivelul oraşului? 

o Care sunt principalele probleme întâmpinate de pietoni? 

o Care sunt principalele probleme întâmpinate de biciclişti? 

o Evaluarea sistemului de transport public de către participanţii la interviuri

o Sunt cetăţenii municipiului Baia Mare dispuşi să renunţe la autoturismul personal? Daca da, in ce 
condiţii?

o Distribuţia pe vârste a participanţilor la interviuri

Statisticile rezultate au fost utilizate ca date de intrare in cadrul Modelului de Transport.

Relevanţa statistică

Ordinul 233/2015 defineşte eşantionul minim la nivelul a minim 1% din populaţia rezidenta a 
municipiului. Pentru respectarea relevantei eşantionului, in continuare va fi determinata dimensiunea 
necesara a eşantionului pentru atingerea relevanţei statistice:

Date de Trafic -  Măsurătorile de circulaţie efectuate de Consultant în anul 2021

Cu scopul identificării tiparelor majore privind deplasarea vehiculelor şi a identificării principalelor 
perechi origine-destinaţie, în luna martie-aprilie, Consultantul a desfăşurat anchete origine-destinaţie 
pe penetraţiile drumurilor naţionale în zona urbana a Municipiului Baia Mare33.

Obiectivul anchetelor sub formă de interviuri în trafic este de a culege date despre călătoriile 
interurbane, efectuate cu autovehicule şi cu vehicule de transport mărfuri. Anchetele au colectat 
informaţii cu privire la

o Momentul realizării interviului; 

o Tipul de vehicul; 

o Gradul de ocupare; 33

33 Consultantul doreste sa multumeasca Autoritatilor Locale pentru sprijinul organizatoric si logistic oferit pe tot 
parcursul etapei de culegere de date.
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o Adresa de origine până la un nivel de la care se poate obţine o localizare mai exactă în cadrul 
oraşelor;

o Motivul prezenţei la adresa de origine (reşedinţa, reşedinţa de vacanţă, loc de muncă, educaţie, 
cumpărături, afaceri personale, recreere/ distracţie, vacanţă, vizitare prieteni);

o Adresa de destinaţie până la un nivel la care se poate obţine o referinţă spaţială mai largă în cadrul 
oraşelor;

o Motivul deplasării la adresa de destinaţie (reşedinţa, reşedinţa de vacanţă, loc de muncă, educaţie, 
cumpărături, afaceri personale, recreere/ distracţie, vacanţă, vizitare prieteni);

o Tipul de marfă transportat şi greutatea estimativă, adică gradul de încărcare, totală, parţială; 

o Înregistrarea vehiculelor de transport care circulă fără marfă şi ce tip de marfă este transportat de 
obicei.

În timpul desfăşurării anchetelor de circulaţie Consultantul a acordat o atenţie deosebită respectării 
normelor de protecţie şi securitate a muncii, siguranţa echipei de anchetatori fiind o prioritate.

Figura următoare prezintă segmentele de drum (arcele) care au inclus numărători de circulaţie precum 
şi poziţia posturilor de anchetă origine-destinaţie.

Figură 3-4 - Localizare puncte de anchetă Origine-Destinaţie

Tabel 27 - Scopul deplasărilor

Scop Origine Destinaţie

Acasă 1075 178

Afaceri cu serviciu 13 20

Cumpăraturi 61 88

Educaţie 5 139
Probleme personale 30 156

Serviciu 222 817
Vizita prieteni 25 23

Altele 7 17
Total 1438 1438
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Sursa: Analiza Consultantului asupra rezultatelor anchetelor Origine-Destinaţie

Au fost realizate un număr de 5 puncte de anchetă Origine-Destinaţie, respectiv câte un punct pentru 
fiecare intrare în municipiu, în conformitate cu imaginea de mai jos a locaţiilor punctelor de anchetă: 

Perioada de realizare a acestei activităţi a fost 08.04.2021 -  15.04.2021, cu menţiunea că în data de 
14.04.2021 nu a fost realizată din cauza condiţiilor meteorologice nefavorabile. În intervalul orar 07-11 
şi 14-18.

Figură3-5 - Amplasarea punctu lu i de anchetă nr. 5 -  Strada Vasile Lucaciu

Figură 3-6 - Amplasarea punctu lu i de anchetă nr. 4 -  Strada M iha i Eminescu
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Tabel 28 -  Date despre posturile dei anchetă

Nr.
Post

Data Segment amplasare Punct de reper Nr. Chestionare 
efectuate -  AM+PM

1 29.03.2021 Bulevardul Independenţei Roxana imperial 394
2 30.03.2021 bulevardul Regele Mihai I Staer Baia Mare 426

3 31.03.2021 Bulevardul Unirii Drupanel 291

4 01.04.2021 Strada Mihai Eminescu Nutal impex 270

5 02.04.2021 Strada Vasile Lucaciu Ramira 57

Tabel 29 - D a te colectate în urm a a n ch etelor

Nr.
Post

Segment amplasare % Dominant
scopul
călătoriei

Nr.
Dominant de 
pasageri

Media nr. de 
pasageri

% Navetism

1 Blv. Independentei 54% - Serviciu 1 1.43 29.92
2 Blv. Bucuresti 51% - Serviciu 1 1.51 29 57
3 Blv. Unirii 64% - Serviciu 1 1.52 53.95
4 Str. M. Eminesscu 66% - Serviciu 2 1.54 41.85

5 Str. Vasile Lucaciu 36% - Acasă 1 1.49 35.08

Conform anchetelor de trafic realizate în timpul orelor de vârf, peste 50% din călătorii au ca destinaţie 
locul de muncă;

Numărul mediu de pasageri este de 1,5/automobil;

Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de bază 2021 (la 
construcţia matricelor origine-destinaţie), dar şi pentru estimarea parametrilor şi variabilelor socio­
economice necesare elaborării analizelor cost-beneficiu.

Măsurători privind vitezele medii de circulaţie

Consultantul a efectuat investigaţii de tipul măsurătorilor vitezelor de circulaţie, elevaţie, poziţie 
geografică, dată şi ora. Aceste date au fost înregistrate cu un dispozitiv GPS Tracker Garmin eTrex 20, 
pe o lungime de aproximativ 240 km (circa 20% din reţeaua modelată ce are un total de i247km ). 
Măsurătorile colectează log-ul (jurnalul) călătoriilor, în mod georeferenţiat, şi înregistrează informaţii 
privind altitudinea şi viteza curentă (determinată urmare a localizării temporale a două puncte 
consecutive), ceea ce a permis validarea modelului din punctul de vedere al vitezelor medii de circulaţie, 
la diverse momente ale zilei.
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3.3 Dezvoltarea reţelei de transport

Descrierea modelului extins de transport

Principalul obiectiv al studiului de trafic a fost acela de a estima fluxurile de trafic pe reţeaua actuală şi 
pe cea de perspectivă pe o perioadă de 15 ani de la anul de baza al analizei (2021).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2021 şi a fost construit pornind de la următoarele date 
disponibile:

o volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensământului general de circulaţie efectuat în anul 2015;

o volume de trafic înregistrate de CNAIR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF (MCSD) 
amplasaţi în arealul de studiu;

o parametrii socio -  economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2021;

o parametrii reţelei actuale de drumuri (capacităţi de circulaţie, viteze de circulaţie, costuri de 
parcurgere a segmentelor etc.);

o anchetele O/D efectuate de către Consultant, precum şi rezultatele numărătorilor proprii de 
circulaţie.

Suplimentar, au fost utilizate date de tip ancheta O/D şi parametrii socio-economici din Master Planul 
General de Transport, disponibilizate de catre Ministerul Transporturilor.

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de bază 2021, s-a elaborat un model clasic de trafic în 4 
paşi şi anume:

o model de generare a cererii de călătorii; 

o model de distribuţie a călătoriilor între zonele de trafic; 

o model de repartiţie modală;

o model de afectare a cererii de călătorie pe reţeaua de drumuri.

Figura următoare prezintă principalele statistici ale modelului anului de bază 2021.
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N e tw o rk  s ta t is t ic s

Base network | Put network |

Number: 19 Filter Total Filtered Selected Active Passive

Nodes Not specified 5451 5451 5451 5451 0

Links Not specified 5728 5728 5728 5728 0

Turns

5Utz

15384 15384 15384 15384 0

Zones Not specified 168 168 168 168 0

Connectors Not specified 3440 3440 3440 3440 0

Main nodes Not specified 0 0 0 0 0

Main turns Not specified 0 0 0 0 0

Main zones Not specified 0 0 0 0 0

Territories Not specified 0 0 0 0 0

OD pairs Not specified 28 224 28 224 28224 28224 0

Main 0 0  pairs Not specified 0 0 0 0 0

Paths Not specified 0 0 0 0 0

Sharing Stations Not specified 0 0 0 0 0

Points o f interest Not specified 91 91 91 91 0

G IS objects Not specified 0 0 0 0 0

Screenlines Not specified 0 0 0 0 0

Count locations Not specified 0 0 0 0 0

Detectors Not specified 0 0 0 0 0

Toll systems Not specified 0 0 0 0 0

Figură3-7 - S ta tis tic i ale m odelu lu i anului de bază 2021

Astfel, modelul de transport conţine, în anul de bază 2021:

o 5451 noduri 

o 5728 segmente (linkuri)

o 168 de zone, din care 150 zone interioare şi 18 de zone adiacente 

o 13 linii de transport public

Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spaţial

Reţeaua modelului de transport a fost definită astfel încât, din punct de vedere spaţial, să depăsească 
limitele unităţii administrative Baia Mare. Conform recomandărilor din Ghidul Jaspers Pentru Folosirea 
Modelelor de Transport în Planificarea Transporturilor şi Evaluarea Proiectelor, reţeaua de transport 
modelată trebuie să se intindă cel puţin pe teritoriul în care sunt preconizate să apară efectele 
implementării proiectului.

Modelul de transport elaborat pentru municipiul Baia Mare, respectă recomandările Jaspers în acest 
sens, neexistând proiecte care să genereze efecte în afara reţelei acestuia.

Structura reţelei de transport privat / public şi intersecţiile

O reţea de transport este compusă din următoarele obiecte: 

o Zone

o Arce (asociate drumurilor, străzilor, etc.)
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Pentru a îndeplini obiectivele studiului, s-a elaborat un model de transport ce consideră o reţea de 
drumuri (arce) suficient de detaliată pentru a satisface nevoile de modelare a unei reţele urbane, în 
conformitate cu recomandările din domeniu.

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile naţionale, judeţene, comunale şi străzile din zona de 
influenţă a proiectului.

La nivelul anului de bază 2021, reţeaua modelată pentru Planul de Mobilitate al municipiului Baia Mare 
are o lungime aproximativă de 430 km. Reţeaua modelată include şi segmente cuprinse în afara zonei 
urbane Baia Mare.

Reţeaua de bază (fără proiectele de perspectivă) este introdusă în modelul de trafic sub forma a 5278 
segmente (arce) de 6 tipuri diferite. Fiecare segment prezintă caracteristici specifice relevante pentru 
modelul de afectare a traficului, cum sunt: categoria / importanţa drumului, numărul de benzi, 
capacitatea fiecărui segment, lungimea, viteza liberă şi funcţia debit-viteză, Capacitatea specifică a 
segmentului ţine cont de curbura orizontală, lăţimea drumului, gradientul şi alte atribute conform 
H ig h w a y  C a p a city  M a n u a l (H CM ).

Reţeaua rutieră / stradală a fost construită pornind de la informaţiile primare, extrase din baza de date 
O penS treetM ap, completată apoi cu informaţiile culese în timpul vizitelor pe teren şi prin intermediul 
meniului "Street view" oferit de G oog le  M aps  în anumite zone ale municipiului Baia Mare şi în afara 
acestuia precum şi datele oferite de direcţia tehnică.

Setul de informaţii include atât date geografice, cât şi date necesare modelării precum: tipurile de 
drum, limitele de viteză, restricţiile de circulaţie şi număr de benzi.

Tabel 3 0  - C a tegorii de seg m en te fo lo s ite  în cadrul m o d elu lu i de trafic

Categorie segment Număr benzi/sens Capacitate maximă / sens / ih Vo [km/h]

E58 1 1300 50-70
1C 1 1200 50-70
18B 1 1100 50-70
Bulevardul Independenţei 2 2700 60

Bulevardul Traian 2 2300 50
Strada Europa 1 1800 70
Cale pietonală - 99999 5
Drum de exploatare 1 1600 10

Cale ferată - 99999 50

Următoarea planşă prezintă reţeaua de drumuri şi străzi implementate în modelul de transport, reţeaua 
folosită că punct de plecare în construcţia modelului de trafic.
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Figură 3-8 - S tructura reţele i fo lo s ite  în cadrul m odelu lu i de tra fic  pentru  zona urbană -  Baia Mare

Capacitatea de circulaţie a fost determinată în conformitate cu standardele în vigoare, acceptate la 
nivel internaţional şi naţional:

o Highway Capacity Manual (HCM)

o STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacităţii de Circulaţie a Străzilor 

Metodologie de calcul a capacităţii de circulaţie

Conform STAS 10144/5-89 („Calculul Capacităţii de Circulaţie a Străzilor"), capacitatea de circulaţie se 
defineşte că fiind numărul maxim de vehicule care se pot deplasa într-o ora, în mod fluent si în condiţii 
de siguranţa a circulaţiei printr-o secţiune data. Aceasta, poate fi influenţata de următorii factori:

o Caracterul circulaţiei (fluxuri continue, discontinue)

o Caracteristicile traficului (intensitatea şi frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie de circulaţie, 
compoziţia traficului)

o Structura reţelei principale de străzi (elemente geometrice, distantele între intersecţii şi treceri 
intermediare pentru pietoni, amenajarea şi echiparea acestora) 

o Caracteristicile suprafeţelor de rulare (planeitate, rugozitate)

o Organizarea circulaţiei (reglementarea acceselor şi staţionarilor, sisteme de semnalizare şi echipare 
tehnica)

o Caracteristicile psihologice şi fiziologice ale conducătorilor auto (timpii de perceptie-reactie), etc. 

Principalele relaţii între parametrii de calcul:

Înterspatiul de succesiune „i" între vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:
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o I =
1000*v*e

[m]
3600  

in care

o v - este viteza de circulaţie, exprimata în km/h. 

o e - este intervalul de succesiune, exprimat în secunde.

Înterspatiul minim de succesiune „imin" corespunzator distantei necesare opririi vehiculului în palier:

o lmin = 2 6 * g * f 3.6

in care

+  - t  +  S [m ]
V

o g - este acceleraţia gravitaţionala (9.81 m/s2) 

o f - coeficient de frecare la frânare 

o S - spaţiul de siguranţa, exprimat în metri 

o t - timpul de perceptie-reactie, exprimat în secunde

Densitatea traficului D:

o D =
1000

[
n r .v e h ic u le  

k m ]

Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

o

o

o

o

o

In cazul fluxului continuu, Nc
V

N c =  1000 * —— =  —ir
1000*v

" lUL 26*g*f 3.6

In cazul fluxului discontinuu, N 

N =  N C* K

K  =
â + l L ^ + 1 ]+Tr t
V 2 Wa W f

=  ^ < 1
A
V

[
n r .v e h ic u le

o ra ]

in care

o A - este distanta între intersecţii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelaşi nivel, exprimata 
în metri;

o v - este viteza de circulaţie, exprimata în m/s; 

o wa, w i - acceleraţia, respectiv deceleraţia, exprimata în m/s2;

o T, Tc - durata deplasării pe distanta A, în cazul circulaţiei discontinue, respectiv continue, exprimata 
în secunde;

o Tr - durata aşteptării semnalului de intrare în intersecţia prevăzută cu semafoare, respectiv timpul 
de roşu + galben, exprimat în secunde;

Obs. Pentru arterele principale de circulaţie se reduce, pe cat posibil, timpul de aşteptare la semafor. 

o Noduri (asociate de regulă intersecţiilor de drumuri)

În cadrul modelului elaborat, nodurile delimitează capetele arcelor. Parametrii nodurilor sunt utilizaţi 
pentru definirea tipului de dirijare a circulaţiei dintr-o intersecţie sau amenajarea acesteia, precum: 
intersecţii semaforizate, giraţii, etc.

o Staţiile şi liniile aferente transportului public

Dezvoltarea componentei de transport public porneşte de la reţeaua rutieră, peste care se adaugă 
succesiv staţiile de transport public, liniile de transport şi graficele de circulaţie aferente fiecărei linii.
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Relaţia cu Modelul Naţional de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Baia Mare au fost utilizate rezultatele 
Modelului Naţional de Transport, de care Consultantul dispune.

In anul 2005, CESTRIN -  CNAIR a desfăşurat Recensământul Naţional de Circulaţie programat pentru 
acest an. Acesta a adus câteva schimbări majore, comparativ cu recensământul naţional anterior, cum 
sunt:

o in ceea ce priveşte locaţiile de recensământ, pentru reţeaua de drumuri naţionale, numărul de 
secţiuni a crescut de la 776, în anul 2000 la 858 în anul 2005; 

o numărul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de la 106 la 224;

CESTRIN a reconsiderat zonificarea la nivel naţional, aplicând un sistem de împărţire a teritoriului având 
la baza entitatea administrativa "comuna" sau UAT; astfel, numărul zonelor elementare de atracţie- 
generare a traficului a crescut de la 216 (la nivelul anului 2000) la 3.139 în anul 2005.

Se creează, astfel, premisele elaborării de studii de trafic comprehensive, având un grad mai mare de 
relevanta. Densitatea mai mare a locaţiilor de recensământ şi anchete O-D, precum şi detalierea 
zonelor de trafic face posibila evidenţierea tuturor tipurilor de fluxuri de trafic (interzonal, intrazonal, 
de scurta, lunga şi medie distanta). Având la dispoziţie instrumente software de înalta performanta se 
pot construi modele de afectare a traficului care sa evidenţieze cu mare acurateţe condiţiile locale de

desfăşurare a traficului rutier, specifice fiecărui proiect în parte. în funcţie de aceste condiţii locale 
specifice, se poate agrega zonificarea elementara şi se pot construi matrice origine-destinaţie, de 
intrare în modelul de trafic, care sa permită o calibrare a reţelei având un grad maxim de relevanta.

Anchetele O-D din anul 2010 utilizează un număr de 3.139 zone elementare de trafic; o situaţie ideala 
este construirea unor matrice O-D, de dimensiunea 3.139 x 3.139, care ar minimiza traficul intrazonal, 
la nivel naţional; o astfel de matrice s-ar suprapune cu mare acurateţe pentru reţeaua de drumuri iar
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procesul de calibrare ar fi îmbunătăţit. Din păcate, limitările de software nu ne permit, încă, modelarea 
de matrice de astfel de dimensiuni. Prin urmare, Studiul de Trafic a considerat aceleaşi zone elementare 
de trafic, că si în anul 2000, prin agregarea celor 3.139 UAT-uri la nivelul celor 216 zone interioare şi 
exterioare (PCTF-uri).

Zonificarea din anul 2000 are la baza entitatea administrativa judeţ. în cadrul acestei zonificări judeţele 
au fost împărţite în zone mai mici după criteriul administrativ, fiecare judeţ fiind în general împărţit în 
4 sau 5 zone. Fiecare punct de trecere a frontierei a fost definit că o zona distincta, exterioara.

Zonificarea CESTRIN folosita în desfăşurarea recensământului din 2000 a considerat 216 zone, din care 
190 zone interioare şi 26 zone exterioare (puncte de trecere a frontierei).

Zonificarea detaliata a CESTRIN este prezentata în planşa alăturată.

Astfel, matricea CESTRIN din anul 2010, obţinută la nivel naţional, este redimensionata pentru studiul 
curent la 216x216 (O-D) şi este de forma următoare:

Zones 100100 100200 100300 100400 100500 100600 100700 100800 100900 101000 101100 1 0 1 2 0 c

Mame 2888939.892 1 PCTF Şiret 2. PCTF Albita 3. PCTF Co... 4. PCTF Va... 5. PCTF Ne... 6. PCTF Ost... 7. PCTF Giu... 8. Calafat P... 9. PCTF Por... 10. PF1 PC... 11. Naidas... 12. Moravi

2866939.892 Sums 4896.218 1301.685 0.000 6376.679 1928.082 3869.210 3220.817 3453.502 0.000 1811.156 0.000 1490.19

100100 1. PCTF Şirei 4853.721 0.000 4.866 0.000 3.510 0.000 0.000 2.444 0.000 0.000 2.416 0.000 9.91?

100200 2. PCTF Albita 1270.617 5.051 0.000 0.000 2.388 0.000 0.000 2.427 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

100300 3. PCTF Co... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

100400 4. PCTF Va... 8049.284 3.360 2.072 0.000 0.000 0.000 0.000 2.446 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

100500 5. PCTF Ne... 1823.269 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

100GOO 6. PCTF Ost... 3839.738 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100700 7. PCTF Cm.. 3138.937 2.528 2.418 0.000 2.541 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

100800 8. Calafat P... 3253.947 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

100900 9. PCTF Por... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

101000 10. PF1 PC... 1738.870 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 7.189 0.000 0.000

101100 11. Naidas... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

101200 12. M ora vita... 1416.070 2.533 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

101300 13. Jimbolia... 744.293 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101400 14. Nadlac... 6995.222 7.642 9.744 0.000 0.000 0.000 0.000 7.341 0.000 0.000 29.023 0.000 2.482

101500 15. Vârsand... 3294.878 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2.447 0.000 0.000 0.000 0.000 4.964

101800 16. BorsF'C... 10731.991 106.546 4.853 0.000 0.000 0.000 0.000 2.43? 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

101700 17. F'eteaP... 10333.526 220.005 7.257 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101800 18. Halmeu... 4588.669 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

101900 19. PCTF S... 1766.024 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2.435 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

102000 20. PCTF 0... 722.036 0.000 0.000 0.000 2.395 7.184 11.177 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

102100 21.PCTF Gi... 3016.852 0.000 0.000 0.000 16.763 47.894 22.353 10.633 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

102200 22. PCTF Gi... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

102300 23. PCTF Gi... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

102400 24. PCTF B... 1769.106 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102500 25. T urm P... 2342.549 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

102600 26. PCTF St... 925.937 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

102700 Alba lulia 30527.112 7.560 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2.422 0.000 0.000 0.000 0.000 2.456

102800 Abrud 13064.620 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

< >

Figură 3-10 - Extras din m atricea anului de baza 2015 -  M odelul na ţiona l de tra fic

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile naţionale şi autostrăzile existente în Romania, drumurile 
judeţene relevante (cele cu trafic important, precum şi drumurile locale care asigura conectivitatea 
reţelei per ansamblu), precum şi proiectele de perspectiva. Drumurile de perspectiva vor fi identificate 
şi „activate" conform strategiei de implementare definite în cadrul Master Plan.

La nivelul anului 2015, autostrăzile considerate în model au o lungime de 685 km, iar drumurile 
naţionale au o lungime de 16.062 km (au fost considerate toate drumurile promovate recent la rang de 
drum naţional).

Reţeaua este introdusa în modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite (autostrăzi, 
drumuri expres, drumuri naţionale, judeţene, comunale şi locale). Fiecare segment prezinta 
caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: numărul de benzi, 
capacitatea fiecărui segment, lungimea, viteza libera şi funcţia debit-viteza. Capacitatea specifica a 
segmentului tine cont de curbura orizontala, lăţimea drumului, gradientul şi alte atribute conform 
Highway Capacity Manual (HCM).
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Următoarea planşa prezintă reţeaua de drumuri a României implementata în modelul de transport, 
reţeaua folosită că punct de plecare în construcţia modelului de trafic.

Figură3-11 - Reţeaua de drum uri m odelata în anul de baza 2017

Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al municipiului Baia Mare, se suprapun peste 
zonele folosite în cadrul modelului naţional de transport, făcându-se în acest fel relaţia de 
corespondenţă: model naţional <> model local.
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3 . 4 Cererea de transport

Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de Transport al municipiului Baia Mare, a fost considerat un număr total 150 zone de 
generare şi atracţie a călătoriilor. Suprafaţa municipiului a fost divizată în 142 de zone interioare, iar 
limitele exterioare ale reţelei au fost conectate la 18 zone adiacente, reprezentând UAT-urile învecinate 
precum şi la 6 zone exterioare (externe).

Tabelul următor prezintă clasificarea zonelor de trafic considerate în cadrul sistemului de zonificare al 
Modelului de Transport.

Tabel 31 - L ista zonelor de atracţie-generare a că lă to riilor

$ZONE:NO CODE TIP_ZONA $ZONE:NO CODE TIP_ZO NA

1 Tăuţii M ăgherăuş externa 86 D epozite lo r in terna

2 Baia Sprie externa 87 D epozite lo r in terna

3 Cavnic externa 88 D epozite lo r in terna

4 Seini externa 89 D epozite lo r in terna

5 Şom cuta Mare externa 90 D epozite lo r in terna

6 Cerneşti externa 91 D epozite lo r in terna

7 Cicârlău externa 92 D epozite lo r in terna

8 Coaş externa 93 D epozite lo r in terna

9 Coltău externa 94 D epozite lo r in terna

10 Copalnic M ănăştur externa 95 D epozite lo r in terna

11 Dum brăviţa externa 96 D epozite lo r in terna

12 Groşi externa 97 Valea Borcutului in terna

13 Mireşu Mare externa 98 Valea Borcutului in terna

14 Recea externa 99 Valea Borcutului in terna

15 Remetea Chioarului externa 100 Valea Borcutului in terna

16 Satulung externa 101 Valea Borcutului in terna

17 Săcălăşeni externa 102 Valea Borcutului in terna

18 Valea Chioarului externa 103 Valea Borcutului in terna

19 Progresului interna 104 Valea Borcutului in terna

20 Progresului interna 105 Valea Borcutului in terna

21 Progresului interna 106 Valea Borcutului in terna

22 Progresului interna 107 Valea Borcutului in terna

23 Progresului interna 108 Valea Borcutului in terna

24 Progresului interna 109 Valea Borcutului in terna

25 Valea Rosie interna 110 Valea Borcutului in terna

26 Valea Rosie interna 111 Sasar interna

27 Valea Rosie interna 112 Sasar interna

28 Progresului interna 113 Sasar interna

29 Progresului interna 114 Sasar interna

30 Progresului interna 115 Sasar interna

31 Progresului interna 116 Sasar interna

32 Progresului interna 117 Sasar interna

33 Progresului interna 118 Sasar interna

34 Progresului interna 119 Sasar interna

35 Progresului interna 120 Sasar interna
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36 Progresului interna 121 Sasar interna

37 Progresului interna 122 Valea Rosie interna

38 V.A lecsandri interna 123 Valea Rosie interna

39 V.A lecsandri interna 124 Valea Rosie interna

40 V.A lecsandri interna 125 Valea Rosie interna

41 V.A lecsandri interna 126 Valea Rosie interna

42 V.A lecsandri interna 127 Valea Rosie interna

43 V.A lecsandri interna 128 Valea Rosie interna

44 V.A lecsandri interna 129 Valea Rosie interna

45 V.A lecsandri interna 130 Valea Rosie interna

46 V.A lecsandri interna 131 Valea Rosie interna

47 V.A lecsandri interna 132 Valea Rosie interna

48 V.A lecsandri interna 133 Valea Rosie interna

49 V.A lecsandri interna 134 Valea Rosie interna

50 V.A lecsandri interna 135 Valea Rosie interna

51 Traian interna 136 G rivita in terna

52 Traian interna 137 G rivita in terna

53 Traian interna 138 G rivita in terna

54 Traian interna 139 G rivita in terna

55 Traian interna 140 G rivita in terna

56 Traian interna 141 G rivita in terna

57 Traian interna 142 G rivita in terna

58 Traian interna 143 G rivita in terna

59 Traian interna 14 4 G rivita in terna

60 Republicii interna 145 Oradul vechi in terna

61 Republicii interna 146 Oradul vechi in terna

62 Republicii interna 147 Oradul vechi in terna

63 Republicii interna 148 Oradul vechi in terna

64 Republicii interna 149 Oradul vechi in terna

65 Garii interna 150 Oradul vechi in terna

66 Garii interna 151 Oradul vechi in terna

67 Garii interna 152 Oradul vechi in terna

68 Traian interna 153 Oradul vechi in terna

69 Traian interna 154 Oradul vechi in terna

70 Traian interna 155 Valea Borcutului in terna

71 Traian interna 156 Valea Borcutului in terna

72 Traian interna 157 D epozite lo r in terna

73 Garii interna 158 Firiza externa

74 Garii interna 159 Ferneziu interna

75 Garii interna 160 Ferneziu interna

76 Garii interna 161 V externa

77 Garii interna 162 sv externa

78 Garii interna 163 nv externa

79 Garii interna 164 ne externa

80 Garii interna 165 c externa

81 Garii interna 166 s externa

82 D epozite lo r interna 167 se externa
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83 V. Alecsandri interna 168 b externa

84 V. A lecsandri interna

85 D epozite lo r interna

S u rs a : M o d e lu l d e  T r a n s p o r t  a s o c ia t  P M U D  B a ia  M a re

Figură 3-12 - Sistemul de zonificare fo lo s it în cadrul m odelului de tra fic  e laborat pentru  m unicipiul Baia Mare

Rut

Modurile de transport utilizate

În cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:

o C -  Car -  autoturisme (Tip -  PrT, private transport) 

o HGV -  Heavy Goods Vehicles (Tip -  PrT, private transport) 

o Bike -  Bike -  Biciclete (Tip -  PrT, private transport) 

o B -  Bus -  autobuze (Tip -  PuT, public transit)

Construirea matricelor Origine - Destinaţie

Matricele origine-destinaţie au fost obţinute:

o Pe baza rezultatelor anchetelor origine-destinaţie şi a num ărăto rii manuale de circulaţie (cererea 
de transport observată) ; şi

o Considerând potenţialele de generare a călătoriilor la nivel de zone elementare (cererea de 
transport sintetică), date de populaţia rezidentă şi numărul de locuri de muncă.

Fiecare răspuns obţinut în urma interviurilor cu şoferii, reprezintă intersecţia dintre linia "i" şi coloana 
"j" din matricea O-D. Linia "i" determină originea călătoriei, iar coloana "j" determină locul de destinaţie 
a acesteia. Mulţimea răspunsurilor a fost introdusă într-o bază de date, iar fiecare "Origine" şi 
"Destinaţie" au fost alocate conform codificării de la punctul anterior, obţinându-se astfel tabelul 
anchetelor O-D. Prin aplicarea funcţiei "Pivot Table", şirul de date se transformă într-un tablou
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bidimensional, denumit matrice O-D. La această etapă, matricea conţine valorile brute, obţinute direct, 
în urma interviurilor.

Matricele obţinute sunt de forma 168 x 168 (linii x coloane). Liniile şi coloanele corespund numărului de 
zone aferent modelului (142 zone interioare, 18 zone adiacente precum şi 6 zone exterioare). Capetele 
de linii semnifică călătoriile generate, iar capetele de coloane reprezintă călătoriile atrase.

Considerând clasificarea zonelor de trafic, deplasările care utilizează reţeaua stradală a municipiului se 
pot clasifica după cum urmează:

o Trafic generat sau atras de mun. Baia Mare; 

o Trafic de traversare a zonei urbane Baia Mare.

Figură3-13 - Clasificarea re la ţiilo r de tra fic  care utilizează reţeaua strada lă  a M unicip iu lu i Baia Mare 

Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii denumită "Equilibrium-Lohse" a fost dezvoltată de Dieter Lohse şi 
este descrisă în Schnabel şi Lohse (1997). Această procedură modelează procesul învăţării al 
utilizatorilor care solicită o reţea rutieră. Bazat pe afectarea "totul sau nimic", conducătorii de 
autovehicule apelează la experienţele anterioare în alegerea de noi rute.

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute găsite la fiecare pas al 
iteraţiei. În primul pas al iteraţiei, sunt luate în seamă numai impedanţele din reţeaua liberă.

Calcularea impedanţei în fiecare din paşii următori ai iteraţiei se face cu ajutorul impedanţelor medii 
calculate până în prezent şi cu impedanţele care rezulta din volumul curent, exemplu: impedanţa la 
fiecare pas n al iteraţiei se bazează pe impedanţa calculată la pasul n-1.

Atribuirea matricei OD reţelei corespunde numărului de câte ori ruta a fost găsită (memorată de 
VISUM).
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Procedura se termină când timpii estimaţi care stau la baza alegerii rutei şi timpii efectivi de parcurgere 
a acestor rute coincid până la un anume grad; există o probabilitate ridicată că această stare stabilă a

reţelei de trafic să corespundă 
comportamentului utilizatorilor 
de alegere a rutelor.

Determ inarea
impedanţei

Interogare

Marginea superioară şi inferioară a lui A: A sup şi Ain) 
Paramelrii funcţiei f(TT): V 1 , V 2 , V 3 

Condiţia de terminare: numărul maxim de iteraţii N; 
E 1 , E2 , E 3  pentru determinarea deviaţiei maxime E a 

impedanţei

Figură 3-14 - Schema logică a m etodei "Echilibru-Lohse" de afectare pe itine ra rii

Pentru a estima timpul de 
parcurgere pentru fiecare
legătură din următorul pas, n+1, 
al iteraţiei, timpul estimat de 
deplasare pentru n este adăugat 
diferenţei dintre timpul curent 
calculat pentru parcurgerea lui n 
şi timpul estimat pentru
parcurgerea lui n. Această 
diferenţa este multiplicată apoi 
cu o valoarea A(o,15...o,5), unde A 
reprezintă un factor de învăţare.

Procedura se termină în 
momentul în care este îndeplinită 
condiţia că timpii de parcurs 
estimaţi pentru paşii iteraţiei n şi 
n-1 şi timpul calculat de 
parcurgere la pasul n, corespund 
suficient de mult unii cu alţii.

Schema logică a procesului de 
afectare (distribuire) pe reţea a 
entităţilor de trafic este redată în 
figura alăturată.

Matricele O-D au fost distribuite 
pe graful reţea prin intermediul 
algoritmului de afectare a 
traficului, pentru cele trei 
categorii de vehicule considerate

în cadrul modelului: autoturisme, vehicule de transport mărfuri şi autobuze/autocare.

Pentru stabilirea vitezelor efective în VISUM au fost considerate funcţiile viteza - densitate standard din 
VISUM, iar categoriile de vehicule au fost transformate automat în programul de calcul în PCU -  
„Passenger Car Units" conform instrucţiunilor din normativul AND 584-2012.
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Figură 3-15 - Afectarea tra ficu lu i ca lib rat a l m odelu lu i na tiona l -  anul de baza 2017 ( to ta l vehicule fiz ice  -  MZA)

Segmentele modelate sunt caracterizate de parametri geometrici şi tehnici, precum: denumire, 
lungime segment, stare tehnică, numărul de benzi de circulaţie, felul circulaţiei (unidirecţională / 
bidirecţională), capacitate de circulaţie, viteza maximă legală, rang, moduri de transport permise şi alte 
atribute stabilite de către utilizator.

Capacitatea maximă de circulaţie reprezintă un parametru calculat în funcţie de viteza de circulaţie, 
numărul de benzi, lăţimea drumului şi caracteristicile zonei traversate. Metodologia de calcul pentru 
determinarea capacităţii de circulaţie a drumurilor naţionale corespunde normativului AND, PD 189­
2012. Acest normativ are la bază metodologia descrisă în Highway Capacity Manual.

Procedura de afectare a transportului public

Călătoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reţeaua rutieră, într-o manieră simplificată 
faţăde cea a transportului individual pentru care numărul de constrângeri în alegerea rutei este mai 
redus (nu există rute fixe predefinite, schimbarea rutei poate fi facută oricând, etc). Afectarea 
transportului public, foloseşte o metodă de afectare bazată pe graficul de circulaţie (planului de mers). 
Aceasta este o metodă adecvată dacă liniile sunt deservite rar sau fără a se respecta o anumită 
frecvenţă.

Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinaţie pe o reţea 
formată prin arce şi noduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic ale matricelor origine- 
destinaţie pe reţea în funcţie de caracteristicile geometrice ale segmentelor de drum, de oferta de 
capacitate de circulaţie, de condiţiile de circulaţie în cadrul reţelei. Procedura de calibrare 
intenţionează să redea structura curenţilor de trafic din reţeaua anului 2016 cât mai apropiat de 
realitate posibil. Elementul de bază în obţinerea de fluxuri de trafic distribuite pe segmentele reţelei 
este matricea O-D, care reprezintă cererea de transport.

Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie de autovehicule considerate, folosind datele 
înregistrate cu ocazia anchetelor de circulaţie.

Ultimul Recensământ General de Circulaţie finalizat a avut loc în anul 2015. În cadrul acestuia au fost 
efectuate şi Anchete O-D. Aceste tipuri de investigaţii de trafic, sunt programate să aibă loc odată la 
cinci ani.
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Ancheta Origine -  Destinaţie, reprezintă amenajarea unui post semnalizat, cu circulaţia reglementată 
de agenţii de la Poliţia Rutieră care fac semn conducătorilor auto să oprească pentru a răspunde unor 
întrebări adresate de către anchetatori. În timpul interviului, se încearcă aflarea originii şi destinaţiei, 
numărului de călători transportaţi, a tipului de marfă, a gradului de încărcare şi a altor indicatori 
relevanţi pentru analizele din transporturi.

Astfel că, pentru obţinerea matricelor O-D de tranzit folosite în cadrul modelului de transport pentru 
mun. Baia Mare, au fost considerate matricele O-D din anul 2017. Aceste matrice au fost scalate la 
nivelul anului 2021, conform prognozei de creştere şi apoi au fost calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel 
încât să existe o corelare bună faţa de recensămintele efectuate de Consultant în anul 2021.
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3 . 5 Calibrarea şi validarea datelor

Modulul de calibrare compară volumele de trafic generate de matricele O-D valorile reale de trafic 
rezultate din efectuarea investigaţiilor de circulaţie, din anul 201634.

Calibrarea modelului de trafic se realizează prin comparare între traficul afectat şi traficul recenzat în 
secţiune, excluzând valorile traficului întrazonal.

Secţiunile de recensământ (83 posturi înterioare + 5 posturi exterioare aflate pe penetratii) considerate 
pentru calibrarea matricelor O-D detaliate - aria de studiu Baia Mare, sunt cele evidenţiate în figura 
următoare.

Figură 3-16 - Amplasarea sectoarelor de recensământ fo lo s ite  în procesul de calibrare (fiecare punct are 2 secţiuni recenzate)

Software-ul pentru planificare în transporturi utilizat, VISUM, oferă diverse metodologii de corecţie a 
matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corecţie a matricelor corectează relaţiile 
matriciale (adică deplasarea autovehiculelor între zona de origine şi cea de destinaţie) în aşa fel încât 
valorile de trafic înregistrate în diferite locaţii, în secţiune de drum indică diferenţe minime faţă de 
valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate prîntr-un model de trafic reţelei de drumuri. 
Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela că exista mai mult de o 
singura soluţie matriciala posibila care se potriveşte valorilor înregistrate şi aceste valori înregistrate 
sunt considerate că "valori fixe" fără nici un dubiu. Procedurile moderne compensează aceste 
dezavantaje prin introducerea unor improbabilităţi în cadrul valorilor înregistrate. Se pune în aplicare 
aşa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie funcţii specifice de probabilitate valorilor 
înregistrate. Aceasta metoda permite estimarea "celei mai probabile" matrice origine-destinaţie. S-a 
dovedit că aceasta metoda furnizează rezultate calitativ mai bune decât metodele clasice. În cadrul 
programului utilizat aceasta procedura este denumita "TFlowFuzzy".

34 Anul de Bază al Modelului este 2015, definit că ultimul an pentru care există un set de date complet
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Figură3-17 - Schemă a logică a procesului de calibrare u tiliza t

În vederea validării modelului de trafic, literatura de specialitate recomandă următoarele:

o compararea valorilor fluxurilor de trafic măsurate cu cele din cadrul modelului de trafic pentru ora 
de vârf. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de "Manualul pentru Proiectarea Drumurilor şi 
Podurilor" (DMRB, Volumul 12, Secţiunea 2 - Marea Britanie) precum şi de "Ghidul statului 
Wisconsin (SUA) pentru modelele de macro/microsimulare", GEH are următoarea formulă de 
calcul:

GEH =
(M  -  C)2 

(M  + C )/2

o unde M- reprezintă valorile din modelul de trafic, iar C- valorile măsurate.

Se considera că pentru valori ale GEH mai mici decât 5 în mai mult de 85% din cazuri, modelul se 
validează.

Următorul tabel indică efectele calibrării matricelor, prin comparaţia celor două seturi de valori: 
recenzate şi modelate, anul de bază 2016. Rezultatele calibrării arată că valorile GEH pentru 
autoturisme se plasează în 92% din cazuri sub pragul de 5 în vreme ce pentru vehiculele de transport 
marfă în 97% din secţiuni valoarea statisticii GEH este mai mică de 5.

Aşadar, calibrarea modelului se validează din punctul de vedere al traficului recenzat conform normelor 
internaţionale. Calibrarea respectă recomandările ca în cel puţin 85% din cazurile comparate (vehicule 
afectate pe reţea vs vehicule înregistrate prin contorizările de trafic) diferenţa GEH să aibă valoarea 
situată sub pragul de 5.

Tabel 32 - Rezultatele procesului de calibrare a m odelu lu i de tra fic

Punct
Recensământ

Biciclete Autoturisme Vehicule
Uşoare

Vehicule
Grele

Viteză medie 
de circulaţie

10-Bucuresti 4 756 24 2 30 km/h
10-Cosbuc 22 579 52 10 21 km/h
11-Bucuresti 3 707 105 21 42 km/h
11-Republicii 0 860 125 17 42 km/h
12-Alecsandri 0 564 12 3 44 km/h
12-Unirii 0 389 9 3 43 km/h
13-Oborului 0 472 8 3 59 km/h
13-Universitatii 0 465 19 3 55 km/h

14 4 651 69 9 24 km/h
15-Electrolizei 0 193 1 0 54 km/h
15-Muresean 1 379 11 1 55 km/h
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16-Caragiale 3 420 18 8 44 km/h

16-Decebal 0 351 8 3 46 km/h

17-Bucuresti 1 664 37 2 50 km/h

17-Republicii 0 809 59 3 43 km/h

18-Garii 1 907 56 12 38 km/h

18-Republicii 0 559 68 7 50 km/h

19-Culturii 0 599 17 4 50 km/h

19-Unirii 1 807 40 10 43 km/h

1-Decebal 1 791 94 11 53 km/h

1-Europa 2 861 78 9 45 km/h

20 1 1033 140 24 39 km/h

21-
Independentei

0 284 6 0 58 km/h

21-Plevnei 0 476 8 0 60 km/h

22-Garoafelor 1 840 17 6 44 km/h

22-Progresului 0 675 17 3 46 km/h

23-Electrolizei 1 220 13 5 48 km/h

23-Universitatii 0 266 8 10 53 km/h

24-Electrolizei 0 600 49 8 54 km/h

24-Oltului 0 369 25 9 50 km/h

25-Barajului 0 390 42 271 61 km/h

25-Lucaciu 0 131 23 13 64 km/h

26-Pasunii 1 344 10 0 34 km/h

26-Unirii 2 419 16 3 34 km/h

27-Alecsandri 1 686 45 1 44 km/h

27-Marasesti 2 430 12 4 36 km/h

28-Babes 0 304 5 0 43 km/h

28-Victoriei 0 341 7 1 45 km/h

2-Bucuresti 0 938 66 5 39 km/h

2-
Independentei

7 815 186 58 50 km/h

30-Alecsandri 1 787 38 4 47 km/h

30-Unirii 9 677 20 4 43 km/h

31-Babes 0 200 4 0 50 km/h

31-
Independentei

1 235 10 0 48 km/h

32-Bucuresti 3 771 77 12 36 km/h

32-Traian 0 693 54 10 38 km/h

33-Asistenta 1 282 7 1 42 km/h

33-Victoriei 1 290 6 0 43 km/h

34-Parc Regina 0 190 4 0 28 km/h

34-Victoriei 2 201 2 0 37 km/h

35-Centru 1 212 2 0 31 km/h

35-Steampului 0 479 2 0 31 km/h

36-Grivitei 1 678 24 3 42 km/h
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36-Lucaciu 1 608 22 5 36 km/h

37-Horea 1 370 42 14 51 km/h

37-Lucaciu 2 371 27 12 51 km/h

38-Luminisului 0 199 21 8 47 km/h

38-Oborului 5 214 8 8 48 km/h

39-Lucaciu 5 309 32 8 49 km/h

39-Tautii de 
Sus

2 840 24 6 48 km/h

3-Europa 5 698 54 7 49 km/h

3-Garii 4 830 209 20 50 km/h

40-Eminescu 18 841 103 50 56 km/h

40-Forestierilor 14 578 173 56 58 km/h

41-Eminescu 0 451 60 17 57 km/h

41-Repu blicii 0 450 23 6 55 km/h

42-Dumbravei 0 711 40 8 38 km/h

42- Regele 
Ferdinand

2 543 37 0 41 km/h

43-Dumbravei 4 759 33 5 49 km/h

43-Grancerilor 16 576 46 22 54 km/h

45-Europa 0 873 45 3 72 km/h

45-Victoriei 0 852 78 11 74 km/h

46-Lucaciu 3 295 41 8 54 km/h

46-Obor 3 445 36 10 54 km/h

4-Garii 1 600 40 7 55 km/h

4-Repu blicii 0 588 30 6 57 km/h

6-Traian 0 895 112 6 55 km/h

6-Unirii 2 840 52 8 57 km/h

7 1 671 13 6 40 km/h

8-
Independentei

0 530 20 6 44 km/h

8-Sincai 2 568 12 1 50 km/h

9-Judetean 0 759 39 3 59 km/h

9-Minerilor 0 663 51 17 48 km/h

Pentru realizarea recensămintelor de trafic au fost utilizate aparate de înregistrare pe bază de 
microunde. Aparatele utilizate sunt SDRtraffic+, dispozitive care contorizează şi clasifică în 4 categorii 
(biciclete, maşini, furgonete şi vehicule sub 3.5t şi vehicule peste 3.5t).

Aparatul poate fi setat să măsoare viteza, direcţia, volumul separat pentru fiecare bandă de 
circulaţie, dar şi volumul total de vehicule. În urma măsurătorilor datele contorizate de aparat sunt 
introduse in programul software pus la dispoziţie de www.mvTrafficData.com. de unde se poate 
exporta raportul.

În cadrul raportului se regăsesc informaţii legate de volumul de trafic pe intervale de timp 
definite, viteza minimă, medie şi maximă, grafice pentru viteze, volumul de trafic pe intervale de timp 
setate, dar şi un tabel cu fiecare tip de vehicul în parte defalcat pe intervalele de timp.
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Aparatul nu necesită conectare la sursa de alimentare a oraşului deoarece acesta dispunde de 
acumulator propriu.

Figură 3-18 - SDRtraffic+
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3. 6 Prognoze

În cadrul acestui capitol sunt prezentate estimările şi structura modelului ce au fost utilizate pentru 
obţinerea prognozelor pentru anii de perspectivă. Capitolul include, de asemenea, analize ale 
tendinţelor apărute de-a lungul timpului în ceea ce priveşte efectuarea călătoriilor, prezentarea 
evoluţiei relaţiei dintre creşterea volumului de trafic şi dezvoltarea socio-economică, precum şi sursele 
şi metodele de formulare a prognozelor socio-economlce.

Tendinţe de evoluţie la nivel naţional

Au fost analizate date disponibile la nivelul INS şi CESTRIN pentru determinarea variaţiilor 
observate de-a lungul timpului în ceea ce priveşte numărul călătoriilor efectuate prin 
intermediul diverselor moduri de transport.

Între anii 1990 şi 2010 s-a înregistrat o scădere a numărului de călătorii, cu toate că situaţia 
s-a schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

o Între 1990 şi 2000 s-a înregistrat o scădere a numărului total de călătorii efectuate, 
indusă de un declin semnificativ de la nivelul numărului de călătorii efectuate prin 
întermediul transportului public, care nu depăşeşte creşterea numărului de călătorii 
realizate prin mijloace de transport private.

o Între 2000-2005 s-a înregistrat o creştere moderată atât la nivelul călătoriilor prin 
mijloace de transport public, cât şi la nivelul călătorii realizate prin mijloace de 
transport private.

o Între 2005-2010 s-a înregistrat o creştere generală semnificativă a numărului de călătorii 
efectuate, prin creşterea mai puternică mai mare a numărului călătoriilor realizate prin 
mijloace de transport private (5.0% pe an), faţă de călătoriile efectuate prin transport 
public (3.3% pe an).

De asemenea, între anii 2008 şi 2011 volumele de marfă transportată prin întermediul 
tuturor modurilor de transport a scăzut. Cel mai mare declin s-a înregistrat la nivelul 
transportului rutier, unde tonajul mărfurilor transportate a scăzut cu 50%, in timp ce 
numărul de tone/km a scăzut cu 45%. Volumele de marfă transportate feroviar au scăzut cu 
9%, fără modificări în parcursul vehicul/km. În ceea ce priveşte marfa transportată naval, 
aceasta înregistrează cea mai mică scădere, şi anume de 3%. Scăderea înregistrată la nivelul 
transportului de mărfuri din anul 2008 este rezultatul crizei economice. Există, pe de altă 
parte, există semne de revenire indicate de creşterea uşoară a volumelor totale transportate 
între 2010 şi 2011.

În cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculată la nivel intern 
in cadrul Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2020, sub 
forma unor matrice de cerere pentru anii viitori. Creşterea numărului de călătorii este 
influentată de modificările de la nivelul variabilelor socio- economice, precum PIB, gradul 
de motorizare a populaţiei sau schimbările demografice ale populaţiei. Pentru aceste 
variabile macro-economice au fost utilizate informaţiile disponibile in cadrul Master Planului 
General de Transport al României.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoză a traficului, MPGT furnizează scenarii de 
creştere pentru următorii parametrii socio-economici:

o PIB real şi PIB în preţuri curente 

o Populaţia şi populaţia activă )
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o Numărul de angajaţi (locuri de muncă); şi

o Indicele de motorizare (autoturisme înmatriculate la 1.000 locuitori)

Tabel 33 -  Prognoza evoluţie i PIB real -  ra te  anuale

R o m an ia 2 0 1 1 2 0 1 2 2 0 1 3 2 0 1 4 2 0 1 5 2 0 1 6 2 0 1 7 2 0 1 8  -  2 0 3 0 2 0 3 0 -2 0 4 5

Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80 2.80 2.80

Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50

Scenariul optimist 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20

Valori obţinute prin extrapolare

Sursa: MPGT

Dupa cum se observa din tabelul anterior, este anticipată o creştere a PIB cu rate medii anuale între 
2,8% şi
4,2% în intervalul 2021-2030.

Creştere PIB va putea avea impacturi asupra mobilităţii la nivelul municipiului Baia Mare, din 
categoriile:

o cresterea cantitatii de marfuri transportate 

o cresterea veniturilor locuitorilor

o cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea preţului biletelor de 
transport 
public

Figură3-19 - Prognoza evoluţie i PIB real până  în 2045
Sursa: MPGT

Sursa: MPGT
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S ursa: M P G T

Schimbările intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influenţate de variaţii ale 
indicatorilor socio-economici ale numărului de călătorii efectuate. Aceste modificări apar şi în rândul 
indicatorilor aferenţi dimensiunii potenţialelor grupuri de locuitori care călătoresc. Spre exemplu, 
schimbările de la nivelul populaţiei active afectează numărul de călătorii de tip navetă, iar schimbările 
gradului de activitate economică, indicată de valoarea PIB, afectează numărul de deplasări efectuate în 
scopul transportului de mărfuri. Indicatorii aferenţi nivelului de prosperitate ridicată a călătorilor, 
precum PIB/cap de locuitor, influenţează în mod pozitiv rata călătoriilor efectuate, majorând şi nivelul 
gradului de motorizare a populaţiei deoarece populaţia dispune de un venit mai mare.

În tările UE-15 gradul mediu de motorizare este de 550 autovehicule la 1.000 vehicule. Este de 
aşteptat că acesta să crească în următorii ani până la nivelul de saturaţie de 600-650 vehicule 
înmatriculate la 1.000 locuitori.
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Figură 3-22 - Prognoza g radu lu i de m otorizare pentru  ta rile  UE-15; Sursă: Trends în vehicle and fue l technologies - Scenarios fo r  future
trends

Indicatori economici la nivel naţional şi regional

Tabel 34 - Ind icatori socio-economici la n ivel na ţiona l

2 0 1 4 2 0 1 5 2 0 1 6 2 0 1 7 2 0 1 8 2 0 1 9

PIB (mld. Lei) - preţuri curente 668,1 712 ,7 762 ,3 8 58 ,3 8 93 ,5 9 29 ,3

PIB - variaţie % 3 ,0 % 3 ,9 % 4 ,8 % 6 ,9 % 4 ,1% 4 ,0 %
Deficit bugetar (% din PIB) -1 ,4 % -0,8% 3 ,0 % 2 ,9 % 2 ,9 % 4 ,6%
Datoria publică (% din PIB) 3 9 ,4 % 38 ,0 % 3 7 ,6% 35 ,1% 3 4 ,2% 38 ,4 %
Rata inflaţiei 1,1% -0,6% -1,6% 1,3% 4 ,6% 3 ,8 %
Rata şomajului 5 ,2% 6,8% 4 ,8 % 4 ,7% 4 ,2% 3 ,9 %
Salariu mediu net (lei) 1 .697 1 .859 2 .046 2 .338 2 .696 3 .020

Cursul de schimb leu/euro 4 ,45 91 4 ,50 40 4 ,5173 4 ,6359 4 ,6535 4 ,74 52

Exporturi (mld euro) 52,5 54 ,6 57 ,4 62 ,6 67 ,7 73 ,9

Importuri (mld euro) 58,5 63 ,0 67 ,4 75 ,6 82 ,9 90 ,3

Sursa: INS, Ministerul de Finanţe

o În anul 2019 PIB-ul naţional a crescut cu 4,0%, estimările creşterii PIB pentru anul 2021 fiind de 4,1% 

o Deficitul bugetar s-a încadrat în anii 2017 şi 2018 în ţinţa asumată de 3%, dar în anul 2019 s-a 
înregistrat un deficit bugetar de 4,6%

o Datoria publică a înregistrat o creştere de la 34,2% din PIB în anul 2018 la 38,4% din PIB în anul 2019 

o Rata inflaţiei în anul 2019 a fost de 3,8%, în timp ce rata şomajului a înregistrat o reducere de la 
4,2% în anul 2018 la 3,9% în 2019

o Salariul mediu net a crescut cu 15,3% în anul 2018 şi cu 12% în anul 2019 

o Cursul de schimb a evoluat de la 4,6535 lei/euro în anul 2018 la 4,7452 lei/euro în anul 2019 

o Exporturile au crescut în anul 2018 cu 9,2%, în timp ce importurile au crescut cu 8,9%

Cererea de transport, la nivel national si regional, este strans legata de evolutia produsului intern brut 
(PIB). Cea mai mare crestere economica a fost inregistrata in 2004 (al 5-lea an de crestere economica
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neîntrerupta). Tot in anul 2004 Romania a închis toate capitolele de negociere cu UE semnand apoi, in 
Aprilie 2005, Tratatul de Aderare in Luxembourg cu data de aderare setata pe 1 ianuarie 2007. Creşterea 
din 2005 a fost temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unui factor important in creşterea PIB 
in ultimii ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut inca doi ani dupa includerea 
Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel ca in anul 2009, contextul economic national si international au 
afectat in mod negativ trendul crescator al produsului intern brut. Anul 2009 fiind un an de contractie 
economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1% (-) comparativ cu anul anterior, 2008 (+7.3%).

Incepand cu anul 2011 economia Romania a crescut constant; prognoza pentru anul curent 2021 
incluzand o crestere in termeni reali de 4,3% fata de anul precedent 2021. Este de remarcat reducerea 
PIB cu 4,4% în registrată în anul 2021, în contextul macroeconomic defavorabil indus de pandemia 
COVID-19.

anul 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

PIB (%) 0,0 -5,5 -12,9 -8,8 1,5 3,9 7,1 3,9 -6,1 -4,8 -1,2 2,1 5,7 5,1 5,2 8,4 4,1 6,7 6,4 7,3 -6,6 -1,6 2,3 0,6 3,4 3,0 3,9 4,8 6,9 4,1 4,1 -4,4 4,3 4,7 5,0 4,9

j l l  I
1993 1994 1995 1996

1111 i-s'lx l
I"

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 : 2021 2022 2023 2024
-1;2' '  ■  \ -1,6/ '

-4,8

Figură3-23 - D inam ica PIB (1990-2019 = istoric, 2021-2024 = prognozat)

Sursa: Comisia Naţionala de Strategie si Prognoza, Proiecţia principalilor indicatori macroeconomici 2021-2024. Prognoza de iarnă 2021, http://cnp.ro/ro/prognoze

Creşterea economică a fost semnificativă în ultimii trei ani, aceasta lărgindu-şi treptat baza. În urma 
crizei financiare din 2009, economia României s-a stabilizat cu sprijinul programelor de asistenţă 
financiară UE-FMI. Începând din 2013, aceasta s-a extins puternic, motoarele creşterii trecând, treptat, 
de la exporturile nete la cererea internă.

Consumul privat şi-a revenit la nivelul maxim de după 2008, pe fondul creşterii veniturilor disponibile 
ale gospodăriilor, fiind impulsionat de majorarea puternică a salariilor şi de inflaţia negativă. Investiţiile 
s-au redresat mai încet, însă s-au apropiat de ratele de creştere din perioada anterioară crizei.
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Transporturile la nivel naţional

C o te  m o d a le  2019: ca n tită ţi 

m ă rfu ri t ra n sp o rta te

C o te  m o d a le  2019: n u m ă ru l 

p a sa g e rilo r

Figură 3-24 - Cote m odale la nivel na ţiona l (2019)
Sursa: Institutul Naţional de Statistică (INSSE, date 2019)

C o te  m o d a le  2019: p a rcu rsu l 

m ă rfu r ilo r

C o te  m o d a le  2019: p a rcu rsu l 

p a sa g e rilo r

Conform Institutului Naţional de Statistică, drumurile au fost folosite pentru aproape 80% dintre 
kilometri parcurşi pentru transportul de persoane şi pentru aproximativ 70% dintre kilometrii parcurşi 
pentru transportul de bunuri având că punct de referinta numărul total de kilometri parcurşi în România 
(date din 2019). În ambele cazuri acesta este modul de transport folosit cel mai mult, aşa cum este 
ilustrat şi în figura de mai sus.
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Tabelul următor prezintă evoluţia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de transport din 
România

Tabel 35 - D ate statistice p riv ind  evoluţia transportu rilo r

Indicator U.M. 200 2001 2002 2003 2004 2005 200 2007 200 2009 201 2011 201 201 2014 201 2016 201 2018 201
0 6 8 0 2 3 5 7 9

Transportul feroviar
Locomotive număr 3.44 3.318 3.260 3.188 2.059 2.061 1.98 1.986 1.90 1.845 1.83 1.823 1.79 1.79 1.779 1.79 1.769 1.76 1.721 2.36

8 2 7 4 6 5 5 9 9
Vagoane pentru trenuri de 
marfă

m ii vagoane 107 93 87 65 61 59 56 55 47 46 43 43 44 40 35 34 34 32 32 40

Vagoane pentru trenuri de număr 6.42 6.474 6.019 5.560 5.584 5.523 5.52 5.326 5.10 5.137 4.90 4.483 4.23 4.02 4.001 3.92 3.894 3.89 3.980 2.00
pasageri 9 2 5 4 2 5 8 4 0
Mărfu ri transportate mil. tone 71 72 70 71 72 69 68 69 67 51 53 61 56 50 51 55 53 56 55 59
Parcursul mărfurilor mld. tone-km 16 16 15 15 17 16 16 16 15 11 12 15 13 13 12 14 14 14 13 13
Transportul de pasageri mil. pasageri 117 113 96 95 99 92 94 88 78 70 64 61 58 57 65 66 64 69 67 70

Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 11.63 10.966 8.502 8.529 8.638 7.985 8.09 7.476 6.95 6.128 5.43 5.073 4.57 4.41 4.976 5.14 4.988 5.66 5.577 5.90
2 3 8 7 1 1 9 4 6

Transportul pe căi navigabile interioare

Nave fără propulsie număr 1.71 1.695 1.682 1.681 1.661 1.184 1.20 1.199 1.22 1.232 1.20 1.097 1.13 1.15 1.137 1.13 1.145 1.13 1.123 1.02
3 7 1 8 1 2 4 9 1

Nave pentru transportul număr 111 107 107 110 111 57 60 72 75 65 67 127 94 55 62 65 75 75 78 31
pasagerilor 4
Mărfu ri transportate mil. tone 13 11 14 13 15 17 29 29 30 25 32 29 28 27 28 30 30 29 30 33
Parcursul mărfurilor mld. tone-km 3 3 4 4 4 5 8 8 9 12 14 11 13 12 12 13 13 13 12 14

Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 15 19 18 16 19 24 13 23 21 20 15 18 17 17 14 9 8 8 6 6

Transportul prin conducte petroliere magistrale
Mărfu ri transportate mil. tone 9 11 10 11 13 13 13 12 12 9 7 6 6 6 6 7 7 7 7 7

Parcursul mărfurilor mld. tone-km 1 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Transportul maritim

Nave pentru transportul 
m ărfurilor

număr 192 163 157 140 129 36 35 31 27 24 26 23 20 22 26 26 23 23 28 23

Mărfu ri transportate mil. tone 47 49 50 36 38 39 39 44 44 44 46 46 49 53

{Transportul aerian

Aeronave civile 
înmatriculate
- pentru transportul 
pasagerilor

număr 28 29 32 34 33 44 57 62 71 84 89 83 84 67 68 59 67 78 72 75

- pentru transportul 
m ărfurilor

număr

Mărfu ri transportate m ii tone 8 7 7 6 5 6 23 22 27 25 26 27 29 32 32 34 40 45 49 47

Transportul de pasageri mil. pasageri 1 1 1 1 1 2 5 8 9 9 10 11 11 11 12 13 16 20 22 23

{Transportul rutier
Mărfu ri transportate mil. tone 263 268 267 275 294 307 335 357 36 293 17 184 18 191 191 199 216 226 237 25

5 5 8 7
Parcursul mărfurilor mld. tone-km 14 18 25 30 37 51 57 60 56 34 26 26 30 34 35 39 48 55 59 61

Transportul de pasageri* mil. pasageri 205 200 191 216 216 238 228 231 29 262 24 243 26 274 282 276 303 326 361 35
7 5 2 6

Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 7.70 7.073 6.987 9.455 9.438 11.811 11.7 12.156 20.1 17.108 15.8 15.529 16.9 17.0 18.339 17.4 18.744 18.1 19.937 20.5
0 35 94 12 01 82 71 78 53

Sursa: Institutul Naţional de Statistică (INSSE): România în cifre 2020

*pasageri în vehicule licenţiate, cu cel puţin 8+1 locuri (autoturismele personale nu sunt incluse)

Sistemul de transport din România este dominat de modul rutier, atât pentru transportul de pasageri 
cât şi pentru cel de marfă. Documente strategice recente (cum ar fi Master Planul Naţional de 
Transport al României) prevăd măsuri privind dezvoltarea echilibrată a modurilor de transport, cu 
promovarea prioritară a modurilor sustenabile (feroviar şi naval), în concordanta cu obiectivele 
strategice şi politicile de transport la nivelul Uniunii Europene.

Gradul de motorizare

Tabel36 - Evoluţia parculu i na ţiona l de vehicule în perioada 2007-2020

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020*
M otoc ic le te , scutere, m opede 56.333 71.685 79.856 85.043 89.956 95.326 101.500 107.218 112.746 119.415 127.135 136.324 148.271 162.078
A u to tu rism e 3.616.673 4.087.180 4.302.268 4.376.261 4.389.070 4.548.938 4.755.088 4.964.606 5.209.866 5.524.926 6.048.398 6.499.986 6.948.137 7.274.728
Au to ru lo te 412 399 387 370 362 358 348 337 332 324 315 309 301 0
Autoutilita re 391.720 452.485 474.396 486.373 521.327 569.288 616.205 666.186 720.311 781.196 847.701 911.330 971.176 988.991
M icrobuze 16.204 20.004 20.390 20.467 20.509 21.735 22.205 23.040 25.065 25.726 26.282 26.796 27.365 0
Au tobuze 17.125 19.079 18.732 18.673 18.691 18.989 19.391 20.055 21.123 21.946 22.928 23.935 25.364 54.170
Remorci, sem irem orci 202.994 225.752 239.437 252.293 269.005 286.393 304.108 324.859 348.090 375.710 401.586 433.339 467.124 500.770
T ractoare agrico le, utilaje 60.655 57.085 53.907 51.108 49.358 48.272 47.019 46.584 46.055 45.311 44.656 43.818 42.706 41.266
Au to tractoare 33.739 32.958 32.006 31.140 30.270 29.337 28.439 27.523 26.721 26.013 25.373 24.784 24.013 152.601
Autospec ia liza te 76.856 73.436 69.890 66.006 62.561 60.210 58.072 56.334 54.969 53.624 52.430 51.225 50.145 0
A lte le 27.933 31.634 32.691 31.255 31.545 31.927 32.710 33.873 35.047 36.417 38.971 41.432 44.788 47.676
Total 4.500.644 5.071.697 5.323.960 5.418.989 5.482.654 5.710.773| 5.985.085 6.270.615 6.600.325 7.010.608| 7.635.775| 8.193.278 8.749.390 9.222.280

Autoturisme (tip combustibil) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Diesel 878.778 1.121.619 1.230.206 1.321.956 1.374.748 1.479.473 1.605.702 1.741.099 1.905.592 2.119.555 2.515.790 2.890.563 3.230.052 3.687.728
Benzina 2.662.776 2.891.572 2.999.672 2.984.327 2.946.836 3.003.790 3.084.921 3.159.717 3.240.472 3.339.665 3.463.808 3.534.103 3.629.342 3.512.622

Romania 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Populaţie 21.130.50

3
20.635.46

0
20.440.29

0
20.294.68

3
20.199.05

9
20.095.99

6
20.020.07

4
19.953.08

9
19.875.54

2
19.760.58

5
19.643.94

9
19.533.48

1
19.414.45

8
19.328.83

8
A u to tu rism e 3.616.673 4.087.180 4.302.268 4.376.261 4.389.070 4.548.938 4.755.088 4.964.606 5.209.866 5.524.926 6.048.398 6.499.986 6.948.137 7.274.728
Grad de m o to riza re  (veh//1.000 loc) 171 198 210 216 217 226 238 249 262 280 308 333 358 376
*Notă. Începând cu anul 2020 clasific area lor a foszuită.

vehicule rev
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In anul 2007, parcul de vehicule scade datorita radierii din oficiu a vehiculelor înscrise în circulaţie 
conform legii 432/2006.
În anul 2009, numărul de vehicule înmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 210 
autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce înseamnă o creştere de 1.51 ori fata de anul 
2001 când se înregistrau 132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori. Aceste valori sunt relativ 
mici prin comparaţie cu valorile înregistrate în tarile Europei occidentale.
Se poate observa din diagrama următoare că rata de motorizare35 la nivel naţional urmează trendul 
ascendent specific mediei UE27 însă mai are de recuperat până la atingerea acesteia.

—  bulgaria ---------Germania — ; Ungaria „ . —- ------Polonia 1 ‘ Remania -  — - U E
Figura 3-25 - Evoluţia gradului de motorizare in Romamafata de media europeana

(EU 27) - tu rism e /1 .0 0 0  locuitori

Sursa: EUROSTAT

Recensământul Populaţiei şi Locuinţelor, efectuat în 2011 a adus schimbări vizibile în ceea ce priveşte 
numărul de locuitori ai ţării noastre, astfel că de la recensământul din anul 2002 (21.680.974) populaţia 
a scăzut la 20.121.641 locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul Naţional de Statistică şi 
folosită la calcularea gradului de motorizare pentru anii anteriori.
Prin urmare, luând în calcul parcul naţional de vehicule în anul 2020 (valoare publicată de DRPCIV) şi 
populaţia totală recenzată în anul 2020 (valoare publicată de INS -  19.328.838 locuitori) se poate 
determina rata de motorizare la nivelul anului 2020:

o 376 autoturisme / 1.000 locuitori

Deţinerea de autoturisme era mult mai scăzută decât media pentru UE 27, de 200 autoturisme la 1.000 
de persoane. Aceasta poate fi comparată cu media de 473 din UE 27, astfel că se estimează o creştere a 
numărului de autoturisme în următorii ani.

În ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing şi împrumuturi bancare) a dus la creşterea 
spectaculoasa a achiziţionării de noi autoturisme. Se aşteaptă că deţinerea de autoturisme să continue 
să crească pe termen mediu cu rate susţinute.

35 Rata de motorizare se defineşte că fiind numărul de autovehicule de pasageri raportat la 1.000 de 
locuitori. Un autovehicul de pasageri este un vehicul rutier, altul decât motocicleta, conceput special 
pentru transportul persoanelor, cel mult 9 persoane (inclusiv şoferul); termenul de "autovehicul 
pentru pasageri" acoperă microcar-urile (nu necesita permis de conducere), taxiuri şi autovehicule 
închiriate, cu condiţia că acestea sa aibă mai puţin de 10 locuri; aceasta categorie poate include şi 
vehiculele utilitare gen pick-up.

pg. 180

20
18



Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei creşteri: prima este creşterea PIB-ului şi a doua este 
efectul de "ajungere din urma", ceea ce va conduce la rate mai ridicate de creştere, ţinând seama că 
rata generală de deţinere de autovehicule este încă scăzută. Un astfel de efect poate fi observat în 
numeroase ţări: între 1990 şi 2002 deţinerea de autoturisme a crescut cu 109% în Polonia, cu 58% în 
Bulgaria, cu 51% în Cehia faţă de 29% în UE15. Aceasta tendinta poate fi influentată pe termen scurt de 
o serie de aspecte precum oportunităţi mai bune de locuri de muncă în străinătate, acces la credite în 
anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporită de libertate personală de transport şi decizii fiscale 
ale guvernului.

Parcul de autocamioane din România cuprinde, în majoritate, vehicule vechi de dimensiuni reduse, iar 
parcul de vehicule este de asemenea mult mai mic decât media pentru UE 27. În raport cu populaţia, 
existau 20 de camioane la 1.000 de persoane în România în anul 2002. Această valoare nu este 
comparabilă cu cea de 63 din UE 25. La aceasta categorie de vehicule se vor înregistra în viitor rate de 
creştere semnificative pentru ajunge a ajunge din urmă media europeană.

Analizând aceste date se pot observa două aspecte:

o în ţările industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde să se stabilizeze la valori cuprinse 
între 500
-  600 turisme/1.000 locuitori;

o multe din ţările deja întegrate, cu o dezvoltare economica superioară României, au atins deja 
un grad de motorizare de cca. 350 -  400 turisme/1.000 locuitori.

Definirea scenariului de creştere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoză este necesară construirea unor matrice de prognoză 
la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul de bază (2021).

Potenţialele zonelor (totalul plecărilor din şi sosirilor în acea zonă) din matricele de prognoză (la nivelul 
anilor 2021, 2025 şi 2030) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de perspectivă în mod 
distinct pentru autoturisme şi autobuze şi pentru vehiculele de transport marfă.

Pentru potenţialele matricelor de autoturisme s-au avut în vedere: 

o prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel naţional; 

o prognoza numărului de autoturisme înmatriculate la nivelul municipiului; 

o prognoza PIB real la nivel naţional şi regional; şi 

o prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.

Pentru potenţialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut în vedere: 

o prognoza parcului naţional de vehicule comerciale; 

o prognoza PIB real; şi

o prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.

În afară de prevederile diverselor documentaţii de amenajarea teritoriului, de urbanism sau a diverselor 
strategii la nivel, european, judeţean etc., estimarea nivelului mobililtăţii la nivel intra-urban este 
importantă din perspectivă socio-economică, acolo unde previziunile se împart în două direcţii diferite:

o Un scenariu pesimist, care în principiu se înscrie în tendinţa recentă de scădere a populaţiei a 
ultimilor două decenii.

o Un scenariu optimist care se înscrie într-o tendinţă uşoară de creştere de ~5% a populaţiei

În ambele scenarii au fost folosite date statistice furnizate de Institutul de Statistică şi mai ales 
măsurători efectuate cu ocazia elaborării planului urbanistic general. Au fost astfel posibile determinări 
empirice la nivel de cvartal (insulă) atât a populaţiei cât şi a numărului de locuri de muncă la nivelul 
anului 2014.
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Mergând pe cele două scenarii enunţate au fost făcute estimări de scădere/creştere bazate pe 
tendinţele naturale recente şi, concomitent, cu propunerile de dezvoltare ale planului urbanistic 
general, mizând pe zonele indicate ca fiind de creştere naturală sau de creştere coordonată în scopul 
unei eficientizări a utilizării terenului la nivel urban. Previziunile se referă la o durată de timp de cca 10 
ani de la elaborarea PUG-ului, deci aproximativ până în anul 2022 şi permit punerea în evidenţă a unor 
zone majore de evoluţie a oraşului de care se ţine ulterior cont în planificarea mobilităţii.
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3 . 7 Testarea modelului de transport în cadrul unui studiu de caz

Modelul de transport este principalul instrument de analiza a interventiilor identificate.

Interventiile au fost modelate iar modelul a fost rulat la nivelul anilor de perspectiva 2021 si 2030. 

Pentru exemplificare, in continuare sunt prezentate rezultatele testării intervenţiei: 

o Modernizarea coridorului integrat de mobilitate urbana pentru zona industriala 

Pentru fiecare an de perspectiva considerat, urmare a rulării Modelului de Transport se obţin următorii 
indicatori de rezultat:

o Parcursul vehiculelor: total vehicule-km; 

o Durata totală a deplasărilor: total vehicule-km.

Aceşti indicatori vor constitui date de intrare în analiza cost-beneficiu, ce va fi elaborată cu scopul 
evaluării eficienţei economice a investiţiei.

Următorul tabel prezintă rezumatul rezultatelor testării proiectului.

Tabel 37 - M odelul de Transport: Studiu de caz. Ind icatorii de rezu lta t pen tru  Scenariul Fara Proiect -  anul de analiza 2030

In d ic a to r A u to tu rism e F u rg o n e te C a m io a n e B icic le te

Pe
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 re
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 d
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Parcursul vehiculelor (veh*km pe zi) 1.425.963 257.307 27.386 107.032

Cererea totală (veh*ore pe zi) 40.139 6.980 718 5 41 7

Viteza medie de parcurs (km/ora) 34,13 34,13 34,03 29,05

Numărul de calatorii generate pe zi 311.340 29.847 2.985 18.467

Parcursul mediu al unei călătorii (km) 4,5® 8,62 9A 7 5,80

Durata medie a unei călătorii (minute) 8,05 15,16 16,18 18,25
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Parcursul vehiculelor (veh*km pe zi) 838.541 83.017 12.081 72.846

Cererea totală (veh*ore pe zi) 23.272 2.351 313 3.6 9 5

Viteza medie de parcurs (km/ora) 31,86 31,80 31,80 18,79

Numărul de calatorii generate pe zi 218.624 12-579 1.298 12.993

Parcursul mediu al unei calatorii (km) 3,84 6,60 9,31 5 ,6 1

Durata medie a unei călătorii (minute) 7/22 22,45 17,56 17/92
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In d ic a to r R e ţe a in te g ra lă R e ţe a  in te rn ă

Parcursul autoturismelor - (veh*km pe zi) 1.425.963 838.541

Viteza medie liberă de circulaţie (km/h) 37,44 34,57

Viteza medie curentă de circulaţie autoturisme (km/h) 34,13 31,86

Parcursul mediu al autoturismelor (km) 4,58 3,®4

Durata medie de călătorie, în condiţii ideale (minute) 7,34 6,66

Durata medie a unei calatorii (minute) 8,05 7/22

întârzierea medie pe călătorie (minute) 0,71 0,57
Numărul de calatorii generate în medie pe zi 311.340 218.624

T otal întârzieri (ore/an) 1.350.361 752495
Total emisii CO2 (tone pe an) 68.389 36.819
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Tabel 38 - Modelul de Transport: Studiu de caz. Indicatorii de rezultat pentru Scenariul Cu Proiect -  anul de analiza 2030

In d ic a t o r A u t o t u ris m e F u rg o n e te C a m io a n e B ic ic le te
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Parcursul vehiculelor (veh*km pe zi) 1494.052 157715 28.165 107.020

Cererea totală (veh*ore pe zi) 34.246 5.165 591 5.400

Viteza medie de parcurs (km/ora) 35,19 35,19 35,06 19,14
Numărul de calatorii generate pe zi 311.340 29.847 2.985 18.467

Parcursul mediu al unei călătorii (km) 4,80 8,63 9,44 5,80

Durata medie a unei călătorii (minute) 8,18 14,71 16,15 18,16

Pe
rf

or
m

an
ta

 r
eţ

el
ei

 si
 

ce
re

rii
 d

e 
tr

an
sp

or
t- 

Re
ţe

a 
in

te
rn

ă

Parcursul vehiculelor (veh*km pe zi) 725.628 51.998 9.671 72.846

Cererea totală (veh*ore pe zi) 19.276 1-377 143 3.685

Viteza medie de parcurs (km/ora) 31,85 31,86 32,77 18,86

Numărul de calatorii generate pe zi 218.624 11-579 1.298 12.993

Parcursul mediu al unei călătorii (km) 3,31 4,11 7,45 5,61

Durata medie a unei călătorii (minute) 6,06 7,59 13,64 17,83
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In d ic a t o r R e ţe a  in te g ra lă R e ţe a  in te rn ă

Parcursul autoturismelor - (veh*km pe zi) 1.494.052 725.628

Viteza medie liberă de circulaţie (km/h) 37,58 34,57

Viteza medie curentă de circulaţie autoturisme (km/h) 35 , i 9 32,85

Parcursul mediu al autoturismelor (km) 4,80 3,32

Durata medie de călătorie, în condiţii ideale (minute) 7,56 5,76

Durata medie a unei călătorii (minute) 8,18 6/06

întârzierea medie pe călătorie (minute) 0,52 0,30

Numărul de calatorii generate în medie pe zi 311.340 218.624

Total întârzieri (ore/an) 985.463 400.208

Total emisii CO2 (tone pe an) 71.101 30-994

Tabel 39 - M odelul de Transport: S tudiu de caz. Variaţia ind ica to rilo r de rezu lta t -  anul de analiza 2030
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Conform rezultatelor testării, implementarea proiectului va produce următoarele efecte, la ansamblul 
reţelei modelate precum şi la nivelul noului coridor:

o Parcursul total al vehiculelor la nivelul reţelei urbane se reduce cu 13,5%, urmare a devierii 
traficului de tranzit;;

o Viteza medie de circulaţie creşte cu 3% pentru toate calatoriile interne; 

o Durata medie a călătoriei devine 6,1 minute; 

o Totalul întârzierilor se reduc cu 47%

o Cantitatea de emisii poluante la nivelul zonei urbane se reduce cu 15,8%.

Figură 3-26 - Planşa diferenţe în cazul celor două scenarii testa te  -  „cu  p ro iec t" vs „ fă ră  p ro iec t"

Planşa diferenţe, compară situaţia în care nu se acţionează asupra infrastructurii şi situaţia în care un 
anumit este implementat. Din imaginea de mai sus se poate observa cum o anumite parte din fluxurile 
de trafic vor fi "cedate" sau "primite" pe ruta de "rezistenta" la înaintare minimă. Astfel, se poate 
deduce că implementarea proiectului de Drum Expres (DX), va conduce la reducerea timpilor 
călătoriilor.

Prognoza Scenariului „A nu face nimic"

De asemenea, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de perspectivă (2016, 2021 şi 2030) şi 
pentru scenariul Do-Nothing („A nu face nimic"), reprezentând situaţia viitoare care cuprinde doar 
sistemul de transport existent (şi nicio altă infrastructură nouă sau schimbări în operarea existentă a 
transportului), dar care include o creştere preconizată în cererea de transport. Cei mai importanţi 
indicatori de rezultat sunt prezentaţi în tabelul următor.
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Tabel 40 - Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A nu face nimic

O dată cu creşterea cererii de transport, condiţiile de circulaţie vor continua să se degradeze: viteza 
medie de circulaţie se va reduce de la 32,88 km/h la 31,47 km/h în intervalul 2016-2030, acest lucru 
conducând la creşterea duratei medii a unei călătorii cu 0,27 minute (aproximativ 10%).
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4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITĂŢII

4.1 Eficienţa economică

Capitolul de faţă va evalua eficienta economică a sistemului urban de transport din Municipiul Baia 
Mare în
cazul situaţiei existente, asimilată cu Scenariul Do-Minimum.

Scenariul „Do Minimum" reprezintă evoluţia situaţiei existente în cazul B usin ess-A s-U su al, 

cu un minim de intervenţii, în care se vor lua în considerare proiectele aflate în 
derulare/implementare sau cele pentru care este asigurată finantarea. Componenta 
economica va lua în considerare varianta cea mai probabila / realista de evoluţie socio­
economica a fiecărei zone considerate în cadrul modelului de transport.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:

o Evaluarea fluenţei circulaţiei, care include analiza congestiei şi a întârzierilor 

o Nivelul de serviciu, care evaluează rezervele de capacitate existente la nivelul reţelei de 
transport şi reflectă relaţia între cererea şi oferta de transport

În scenariul de referinta, traficul desfăşurat pe arterele de penetraţie în municipiul Baia Mare 
este de intensitate ridicată iar prognoza acestuia arată că problemele actuale se vor acutiza 
în ceea ce priveşte nivelul de serviciu asigurat. Acesta încadrându-se, în cazurile cele mai 
defavorabile, la nivelul "F" ceea ce presupune desfăşurarea circulaţiei în condiţii de blocaj 
remanent.

Performanta retelei de transport în anul de baza 2021 a fost evaluată şi din perspectiva 
conditiilor de circulaţie, date de fluenta şi gradul de utilizare a capacităţii de circulaţie.
Tabelul următor prezintă parametrii avuţi în vedere la înterpretarea acestor indicatori.

Pe baza modelului al anului de bază 2021 au fost determinati principalii parametrii privind 
performanta
economică a ofertei de transport, pentru reţeaua urbană Baia Mare, sub forma urmatorilor indicatori: 

o Parcursul total al vehiculelor; 

o Timpul de calatorie al pasagerilor; 

o Viteza medie de parcurs;

o Numărul de calatorii generate în ora de vârf PM; 

o Parcursul mediu al vehiculelor; 

o Durata medie de calatorie; 

o Cantitatea de gaze cu efect de sera CO2.
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Tabel 41 - Indicatorii de performanta a reţelei de transport -  anul de bază 2021

Indicator A utoturism e F urgonete C am ioane B ic ic le te
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Parcursul veh icu lelor (veh*km pe zi) 1 .130 .36
9

208.583 22.286 87.723

Cererea to ta lă  (veh*ore pe zi) 29 .180 5.185 539 4 .416

Viteza m edie de parcurs (km /ora) 35,21 35,21 35,08 19,19

Numarul de calatorii gen erate  pe zi 247.095 24.266 2 .427 15.137

Parcursul mediu al unei călătorii (km) 4 ,5 7 8 ,60 9,18 5,80

Durata m edie a unei călătorii (minute) 7 ,79 14,65 15,71 18,12
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Parcursul veh icu lelor (veh*km pe zi) 668.275 67 .877 9 .928 59.710

Cererea to ta lă  (veh*ore pe zi) 17.086 1.734 237 3 .010

Viteza m edie de parcurs (km /ora) 32,88 32,81 32,79 18,95

Numarul de calatorii gen erate  pe zi 173.511 10.227 1.055 10.650

Parcursul mediu al unei călătorii (km) 3,85 6 ,64 9,41 5,61

Durata m edie a unei călătorii (minute) 7 ,03 12,14 17,22 17,75

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Baia Mare

În anul de baza 2021, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbană în Municipiul 
Baia Mare se caracterizeaza prin urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de 
transport:

o Parcursul total al autoturismelor este de 1,1 milioane vehicule-km pe zi, iar timpul mediu 
al pasagerilor aferent tuturor deplasărilor efectuate în anul 2021 pe reţeaua modelată 
este de 0,668 milioane vehicule- ore pe zi;

o Viteza medie de parcurs variază între 35 km/h pentru autoturisme pentru întreaga reţea a 
modelului şi de 33 km/h pentru reţeaua stradală;

o Numărul mediu zilnic de calatorii generate este de aproximativ 173.000 pentru 
autoturisme şi 12.000 pentru vehiculele de transport marfa; 

o Parcursul mediu creste o data cu masa maxima autorizata a vehiculelor, respectiv de la 
3,85 km pentru autoturisme la 9,4 km pentru vehicule de transport marfă;

o Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 7,1 minute, în ora de vârf PM 
(doar pentru deplasările efectuate în înteriorul reţelei stradale Baia Mare).

Tabelul următor prezintă analiza fluenţei circulaţie, prin determinarea indicatorilor: 

o Întârzieri totale la nivelul reţelei (minute) 

o Întârzierea medie pentru fiecare călătorie efectuată (minute) 

o Lungimea medie a cozilor de aşteptare la întersecţii

Întârzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulaţie cu vitezele 
curente, aşa cum rezultă din Modelul de Transport, pentru reţeaua modelată.

Tabel 42 - Evaluarea f lu e n ţe i circulaţiei -  anul de bază 2021 -  reţeaua m odelată
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In d ic a t o r R e ţ e a  in t e g ra lă R e ţe a  in t e rn ă

Parcursul autoturismelor - (veh*km pe zi) 1.130.369 668.275

3fTJ Viteza medie liberă de circulaţie (km/h) 37 ,44 34,57

E Viteza medie curentă de circulaţie autoturisme (km/h) 35 ,21 32,88
COu Parcursul mediu al autoturismelor (km) 4,57 3 ,85

03■M* Durata medie de călătorie, în condiţii ideale (minute) 7,33 6,68
03
E Durata medie a unei călătorii (minute) 7,79 7 ,03
0

t
a i

întârzierea medie pe călătorie (minute) 0,46 0 ,34
CL

Numărul de calatorii generate în medie pe zi 247 -095 173.511

Total întârzieri (ore/an) 697-717 363.672

Total emisii CO2 (tone pe an) 67.928 36.850

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Baia Mare

Întârzierea medie pe vehicul, pentru fiecare călătorie efectuată, este de aproximativ 0,5 minute, ceea 
ce determină o lungime medie a cozilor de aşteptare de 5-6 vehicule. Lungimea cozilor de aşteptare 
variază funcţie de localizarea pe reţea şi momentul din zi de efectuare a călătoriei. Cel mai frecvent 
înterval pentru lungimea cozilor de aşteptare este între 1 şi 10 vehicule.
Luând în considerare numărul total de călătorii efectuate de-a lungul unui an, se obţine o întârziere 
totală anuală de aproximativ 700.000 ore, pentru întreaga reţea modelată în cadrul Modelului de 
Transport.
În termeni economici, considerându-se o valoare economică a costului cu valoarea timpului de 13 
euro/veh-h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a repartiţie pe 
scopuri de călătorie şi a numărului mediu de pasageri, valoarea economică a timpului datorat fluenţei 
deficitare a circulaţiei în municipiul Baia Mare este de cca. 10 milioane EURO/an.
Prin PMUD Baia Mare se vor propune măsuri pentru reducerea acestor efecte negative şi ale 
impacturilor pe care lipsa de fluenta a circulaţiei o are asupra eficienţei economice a transportului.

4.2 Impactul asupra mediului

Rezultatele Modelului de Transport au fost utilizate pentru estimarea cantităţii totale de emisii 
poluante
generate de transportul rutier.

Transportul reprezintă şi el un sector cu implicaţii semnificative asupra calităţii aerului, iar la nivelul 
judeţului Baia Mare s-a evidenţiat în ultima perioadă un trend de creştere a emisiilor poluante rezultate 
din trafic în totalul emisiilor. Traficul auto reprezintă principala sursă de emisii poluante pentru 
amoniac, pulberi în suspensie, şi emisii de metale grele.

Dezvoltarea societăţii s-a realizat în cea mai mare măsură pe baza înteracţiunii dintre oameni, a 
comunicărilor interumane şi pe baza transportului (de mărfuri şi de persoane). Prin comunicare 
oamenii şi-au împărtăşit descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea şi modernizarea civilizaţiei. 
Oamenii trebuie să se deplaseze pe ruta acasă-serviciu şi înapoi (criteriul Origine -  Destinaţie).

Un plan sustenabil de mobilitate urbană este un concept care contribuie la atingerea ţintelor 
europene de schimbare climatică şi eficienta energetică stabilie de liderii UE. A fost promovat 
extensiv de Comisia Europeană, spre exemplu prin Planul de acţiune pentru mobilitate urbană (2009) 
şi Cartea albă a transporturilor (2011) că un nou concept de planificare capabil să se adreseze 
provocărilor şi schimbărilor legate de transport din zonele urbane într-un mod mai sustenabil şi 
întegrativ. Este de aşteptat că planurile sustenabile de mobilitate urbană să rămană pe agenda 
politică a Comisiei Europene şi a statelor membre.

pg. 190



Spre deosebire de abordările tradiţionale de planificare a transporturilor, noul concept pune un accent 
deosebit pe implicarea cetăţenilor şi a tuturor părţilor, pe coordonarea politicilor între sectoare 
(transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economică, politici sociale, sănătate, siguranta 
etc.), între diferitele niveluri de autoritate şi între autorităţile învecinate. Planurile sustenabile de 
mobilitate urbană necesită o viziune pe termen lung şi sustenabilă pentru o zonă urbană şi care să 
ţină cont de costurile şi beneficiile societale mai extinse, cu scopul de a "internaliza costurile" şi a 
sublinia importanta evaluării.

Recunoscând rolul important pe care planurile de mobilitate urbană sustenabilă il pot juca, Comisia 
Europeană a propus în al său Plan de Acţiune asupra Mobilităţii Urbane din 2009 să accelereze 
dezvoltarea planurilor de mobilitate urbană sustenabilă în Europa prin oferirea de materiale 
orientative, promovarea schimburilor de bune practici şi sprijinirea actvităţilor educaţionale pentru 
specialiştii de mobilitate urbană. În iunie 2010, Consiliul Uniunii Europene şi-a declarat sprijinul 
pentru "dezvoltarea planurior de mobilitate urbană sustenabilă pentru oraşe şi arii metropolitane [...] 
şi incurajează dezvoltarea de stimulente, precum asistenta de specialitate şi schimbul de informaţii, 
pentru crearea unor asemenea planuri".

Acest document de orientări asupra "Dezvoltării şi implementării unui plan de mobilitate urbană 
sustenabilă" prezintă principalii paşi pentru definirea politicilor de mobilitate în contextul unei viziuni 
clare şi obiectivele măsurabile pentru rezolvarea provocărilor pe termen lung ale mobilităţii urbane. 
Procesul doreşe să asigure implicarea actorilor din domeniu în etapele corespunzătoare şi 
colaborarea dintre domeniile relevante de politici şi autorităţi.

Mobilitatea urbană sustenabilă poate fi obţinută printr-o abordare a planificării integrate care are în 
vedere toate modalităţile de transport din oraşe şi din zonele limitrofe.

Din punct de vedere al influenţei transporturilor asupra mediului şi în corelare cu Planul de Mobilitate 
Urbană s-au efectuat o serie de analize documentare care s-au concretizat în dezvoltarea analizei 
punctuale la nivelul municipiului Baia Mare.

Analiza stării actuale a mediului a avut ca principal scop evidenţierea influenţei sectorului de 
transporturi actual asupra calităţii mediului înconjurător.

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra următoarelor componente de 
mediu: aer, schimbări climatice, apă, sol, deşeuri, biodiversitate, populaţie şi sănătate umană, 
zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energetică, 
conservare/utilizare resurse regenerabile naturale, gradul de conştientizare asupra problemelor de 
mediu provenite din transporturi.

Pentru calcul cantităţilor de gaze cu efect de seră în anul de bază 2016 a fost utilizat Instrument 
JASPERS de
calculare a emisiilor GESul, Anexa 15.b la Documentul cadru de implementare a Axei 4, POR 2014­
2020.

Tabel 43 -Efectele asupra m ediu lu i -  gaze cu efect de seră - anul de bază 2021

E v a lu a re a  e m is iilo r  G E S  u tilizâ n d  d a te  a g re g a te  d e  tra fic

Date de ieşire

E m is iile  t o ta le  GES (tC O 2 e ) 6 7 .9 2 8
Emisii totale de GES pentru întregul model de trafic pentru anul 2021

CO M B U STIB IL I C O N V E N ŢIO N A LI ELECT
RIC

Clasa A u to tu r is m e  LG V O G V 1  O G V 2  PSV T ro le ib u z  A u to b u z  e le c tr ic  T ra m v a i
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Em isii GES (tC O 2 e ) 6 3 .1 6 5  0  4 .7 6 4  0  0  0 0  0
Sub-totaluri pentru emisiile GES 
2021

pentru fiecare clasă de vehicu e pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul

Date de intrare
A n u l e v a lu ă r ii 2021
Anul de referinţă pentru datele de trafic

K ilo m e tr i p arcu rş i d e  v e h ic u le  le
Numărul total de km parcurşi de

i n iv e l a n u a l
fiecare clasă de vehicule în anul evaluării

COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI ELECT
RIC

T ip u l v e h ic u le lo r A u to tu r is m e  LG V O G V 1  O G V 2  PSV T ro le ib u z  A u to b u z  e le c tr ic  T ra m v a i
K ilo m e tr i p arcu rş i d e  v e h ic u le 488 .717.373 8 .134.305

V ite z e  m e d ii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, în care vor f i  împărţiţi kilometrii parcurşi de 
vehicule

Categoria de 
viteză km/h

Descrierea

25 Urbană 
50  Suburbană 
80  Rurală 
130 Autostradă

U tiliz a re a  c a te g o riilo r  d e  
d ru m u r i
Împărţirea numărului total de kilometri parcurşi de vehicule în funcţie de categoriile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENŢIONALI ELECT
RIC

A u to tu r is m e  LG V O G V 1  O G V 2  PSV T ro le ib u z  A u to b u z  e le c tr ic  T ra m v a i

Urba
nă

Suburba
nă

Rurală
Autostradă

75%
0%

25%
0%

100%
0%
0%
0%

70%
0%

30%
0%

100%
0%
0%
0%

100%
0%
0%
0%

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Baia Mare şi utilizând Anexa 6.b - Instrument pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor, POR 
2014-2020

La nivelul anului de bază 2021, cantitatea totală de gaze cu efect de seră emise având ca şi cauză 
transportul

este de 67.928 tone echivalent CO2, pentru ansamblul reţelei de drumuri modelate.

4.3 Accesibilitate

Accesibilitatea, se referă la uşurinţa de a întra în posesia anumitor bunuri, servicii, activităţi şi destinaţii, 
care împreună sunt denumite oportunităţi. Poate fi definită că potenţialul dintre înteracţiune şi schimb 
(Hansen 1959; Engwicht 1993). De exemplu, magazinele de tip supermarket asigură accesul către 
alimente. Librăriile/bibliotecile şi internetul asigură accesul către informaţie. Rutele, drumurile, 
aerporturile, gările, asigură accesul către destinaţii şi activităţi, denumite de asemenea, oportunităţi. 
Accesibilitatea poate fi definită în termeni de p o te n ţia l (oportunităţile care ar putea fi atinse) sau în 
termeni de a ctiv ita te  (oportunităţi care sunt atinse). Chiar şi persoanele care nu folosesc în mod curent 
o formă particulară de acces, ar putea să aprecieze disponibilitatea accesibilităţii, pentru uzul acesteia 
în viitor, denumită valoarea  opţiunii. Spre exemplu, automobiliştii, ar putea să aprecieze disponibilitatea 
serviciilor de transport public, în condiţiile în care aceştia nu ar mai putea să conducă în viitor.

Accesul reprezintă scopul de bază al celor mai multe activităţi de transport, excepţie face o mică parte 
a călătoriilor, pentru care mobilitatea reprezintă un punct terminus în sine (de exemplu: sporturile / 
alergare, călătoriile recreaţionale cu trenul, etc.).
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În anul de bază 2021, fluenta circulaţiei pe ansamblul reţelei de străzi principale este redusă, lucru care 
se datorează în primul rând stării tehnice precare a drumurilor şi mai puţin valorilor de trafic, cu excepţia 
axelor de traversare a oraşului în care starea drumurilor e relativ buna, dar tranzit inregistrează valori 
ridicate ale traficului.
Tabel 44 - Evaluarea f lu e n te i circu laţiei si a n ive lu lu i de serviciu -  anul de baza 2021

Fluenta
circulatiei

Raport viteza 
actuala / 

viteza 
maxima 
permisa

Nivel de 
Serviciu

Înterval 
Raport Debit- 

Capacitate
Caracterizare

Foarte
buna > 0,90

A 0 -  0,35

Condiii de viteza libera fara restricţii; viteza 
este data de comportamentului conducatorilor 
auto, de limita legală de viteza, reglementata 
prin indicatoare precum şi de conditiile fizice 
ale drumurilor

B 0,35 -  0,50

Conditii de flux stabil; vitezele operationale 
incep sa fie constranse; exista constrangeri 
reduse (sau deloc) din partea celorlalte vehicule 
care afecteaza manevrabilitatea

Buna 0,75 -  0,90 C 0,50 -  0,75

Conditii de flux stabil; vitezele şi 
manevrabilitatea sunt constranse într-o masura 
mai mare; se pot forma ocazional cozi de 
asteptare de catre vehiculele care asteapta sa 
efectueze virajul de stanga

Redusa 0,60 -  0,75 D 0,75 -  0,90

Conditii care se apropie de flux instabil; pot fi 
atinse viteze acceptabile dar restrictiile 
temporare pot cauze cozi de asteptare şi 
intarzieri semnificative; spatiu de manevra 
limitat; grad redus de confort

Foarte
redusa

< 0,60

E 0,90 -  1,00
Conditii care se apropie de atingerea 
capacitatii; flux instabil cu opriri pe durate 
limitate; manevrabilitatea este serios limitata

F > 1,00
Conditii de circulatie fortata; opriri pentru 
perioade lungi de timp; viteze de operare 
foarte reduse.

Sursa: Estim arile Consultantu lu i pe baza lite ra tu rii de specialitate
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Figură 4-1- Afectarea tra ficu lu i transportu lu i p riva t, anul de bază 2021, ora de v â rf A M

Figură 4-2 - Afectarea tra ficu lu i transportu lu i public, anul de bază 2021, ora de v â rf AM  

Sursa: Analiza Consultantu lu i asupra M odelu lu i de Transport
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Figură 4-3 - Fluenţa circulaţiei (Viteze de circulaţie), anul de bază 2021, ora de v â r f AM

Figură 4-4 - Raportu l debit-capacitate, anul de bază 2021, ora de v â rf AM

Sursa: Analiza Consultantu lu i asupra M odelu lu i de Transport

Factorii care afectează accesibilitatea
Cererea de transport se referă la volumul de mobilitate şi accesibilitate de care omenii au nevoie în 
variate condiţii. Activitatea de transport se referă la volumul de mobilitate şi accesibilitate la care 
oamenii au contact efectiv. Persoanele din municipiul Baia Mare efectuează în mod obişnuit între 2 
şi 4 călătorii în afara gospodăriilor lor. În aceste călătorii efectuate, o frecventa mai ridicată se 
manifestă pentru ajungerea la serviciu sau la şcoală sau pentru insoţirea copiilor la grădiniţe, etc.
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Unele persoane, în special cele cu dizabilităţi, tind să aibă o cerere de transport latentă, ei şi-ar dori 
să efectueze mai multe călătorii în afara caminelor lor (Mattson, 2012). Cererea de transport poate fi 
clasificată în moduri variate:

o Demografie (vârstă, venituri, rata somajului, sex, etc.). 
o Scop (navetă, probleme personale, recreaţie, etc.).
o Destinaţie (şcoală, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni, familie, etc.). Acestea pot fi 

împărţite în destinaţii comune (bunuri şi servicii disponibile în mai multe locuri) sau în destinaţii 
unice (activităţi în locuri particulare, precum întălnirile la casa unei rude). Astfel, problemele 
principale la nivelul oraşului Baia Mare, se concentrează în jurul marilor angajatori locali, în jurul 
principalelor forme de învăţământ (grădiniţe, şcoli, licee).

o Timpul (ora, ziua, sezonul).
o Modul (pe jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau şofer, transportul public, etc.). Repartiţia pe 

moduri de transport (proporţia de călătorii efectuate de fiecare mod) este afectată de aceşti 
factori, precum disponibilitatea vehiculelor, calitatea modurilor alternative şi de planificarea 
locală.

o Distanta (de la origine la destinaţie şi de la origine la accesul fiecărui mod, precum mersul pe jos 
până la staţia de transport public). În cazul municipiului Baia Mare, 85% din populaţie are acces 
facil la o staţie de transport în comun, durata de timp pentru atingerea unei staţii de transport 
public, este de circa 5 minute de mers pe jos.

În ceea ce priveşte probleme generale ale municipiului Baia Mare, acestea sunt evidente şi se 
manifestă în strânsă corelare cu aglomerarea locurilor de înteres comun, public (ex. spitale, şcoli, 
unităţi industriale, supermarketuri, etc.) şi locurile care acumulează sau stochează cererea de 
transport (ex. arterele rutiere, întersecţiile de străzi, parcajele, staţiile de transport, autogări, gări, 
etc.).

Fluenţa deficitară a traficului şi factorii care generează impacturi negative asupra accesibilităţii este
generată
de:

o Parcări dezordonate şi lipsa spaţiilor de parcare (conform normativului SR 10144-89 -  
capacitatea de circulatie este redusa datorita statiilor de transport in comun, in functie de tipul 
parcarii -  spic, perpendicular si paralela pe axa drumului).

o Dezechilibre între fluxurile de circulaţie (problemă care care afectează în special circulaţia în 
intersecţiile giratorii) 

o Trama stradală ingustă 
o Amplasarea trecerilor de pietoni
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4.4 Siguranţă

România se confruntă cu o problemă semnificativă în ceea ce priveşte numărul de accidente rutiere, 
prin comparaţie cu alte ţări din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeană utilizează trei 
indicatori distincţi pentru măsurarea gradului de siguranţă rutieră, după cu urmează:

o Număr decese la un milion de locuitori; 
o Număr decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; şi 
o Număr decese la un milion de autoturisme.

În această ordine, clasamentul şi poziţia României sunt următoarele:

o Pe locul 24 din 28 -  94 faţă de media UE de 60; 
o Pe locul 28 din 28 -  259 faţă de media UE de 61; şi 
o Pe locul 28 din 28 -  466 faţă de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona că România are cea mai mare rată a accidentelor mortale 
din Europa. În perioada 2007-2015 s-a înregistrat un număr de 13.500 decese doar pe reţeaua de 
drumuri naţionale. Aceasta echivalează cu un număr mediu de 1.400 decese pe an, urmare a 
accidentelor înregistrate pe reţeaua de drumuri naţionale, ceea ce deţine o pondere de 20% din 
reţeaua naţională.

Tabelul următor prezintă o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, în funcţie de tipul de 
drum pe care acestea au loc. Această defalcare are rolul de a evidenţia contribuţia accidentelor ce au 
loc pe reţeaua naţională la totalul general.

Tabel 45- S ta tis tica  accidentelor rutiere la n ivel naţiona l

C ategorie
drum

2 0 0 7 200 8 200 9 2 0 1 0 2011 2 0 1 2 2013 2 0 1 4 2 0 1 5 Media 2 0 0 7 -2 0 1 5

Autostrada 120 139 101 115 107 131 136 129 175 128 0.48%

Naţional 7 ,092 8 ,628 8 ,195 7,483 7,119 7,192 6 ,686 6 ,746 7 ,630 7,419 27.61%

Judeţean 3,262 4 ,318 4 ,295 3,841 3 ,924 3,929 3 ,440 3,553 4 ,035 3 ,844 14.31%

A ltele 14,188 16,776 16,021 14,557 15,498 15,676 14,565 14,927 17,104 15,479 57.61%

Total 24,662 29,861 28,612 25,996 26 ,648 26,928 24,827 25 ,355 28 ,944 26 ,870 -

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date a accidentelor rutiere

Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund reţelei de autostrăzi şi drumuri naţionale, în 
contextul în care aceste categorii de drumuri deţin mai puţin de 20% din ansamblul reţelei rutiere 
naţionale Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.
Drumurile cu o singură bandă pe sens sunt recunoscute că fiind cele mai periculoase după cum rezultă 
din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzionează că în Europa riscul de incidenta a 
accidentelor pentru un drum cu o singură bandă pe sens este de patru ori mai mare decât pentru 
autostrăzi. De asemenea, acest lucru reiese şi din statisticile locale, care reflectă un risc semnificativ 
mai mare pentru drumurile cu o singură bandă pe sens: în cazul drumurilor naţionale există un risc de 
peste şase ori mai mare decât pentru autostrăzi şi de peste trei ori mai mare în cazul în care se iau în 
calcul doar drumurile naţionale din zonele interurbane. În prezent, un procent de aproximativ 90% din 
reţeaua naţională este reprezentat de drumurile cu o singură bandă, ceea ce fără îndoială contribuie la 
statisticile defavorabile precum şi la costuri economice semnificative asociate accidentelor rutiere.

Pentru evaluarea gradului de siguranţă a circulaţiei urbane din municipiul Baia Mare au fost analizate 
datele
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Baza de date privind accidentele rutiere arată o dinamică relativ constantă a numărului de accidente 
înregistrate pe reţeaua stradală a municipiului (între 149 în anul 2014 şi 229 în anul 2011), numărul de 
victime reducandu-se de la 270 în anul 2011 la 193 în anul 2016, din care majoritatea reprezintă răniţi 
uşor. Este de remarcat numărul important al răniţilor grav (281 din totalul numărului de victime, 1.261).

incluse in Baza de date a accidentelor adm inistrata de către Politia Rutiera.

Tabel 46- D inam ica num ărulu i de victim e din accidente rutiere în perioada 2011-2016

Sursa: Analiza Consultantului asupra datelorfurnizate de Poliţia Rutieră, Baza de date a accidentelor

O analiză a cauzelor de producere a accidentelor arată că din cele 1.055 accidente aferente 
perioadei 2011-2016 aproape 45% din toate accidentele au implicat pietoni. Cauza 
principală a producerii accidentelor este neacordare prioritate pietoni (22,6%).

Tabel 47 - Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere pe reţeaua strada lă  a m unicip iu lu i Baia Mare în in te rva lu l 2011­

2016

C au ze  p rin c ip a le Nr %
neacordare p rio ritate  pietoni 238 22,6%
traversare  neregulam entara pietoni 161 15,3%
neacordare p rio ritate  vehicu le 147 13,9%
nerespectare  distanta in tre  ve h icu le 95 9,0%
viteza neadaptata la co n d itiile  de drum 73 6,9%
neasigurare la schim barea d ire ctie i de mers 64 6,1%
abateri b iciclisti 47 4,5%

neasigurare m ers inapoi 38 3,6%
nerespectare  sem nalizare sem afor 35 3,3%
alte  abateri savarsite de conducatorii auto 25 2,4%

c irc u la tie  pe sens opus 21 2,0%
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neasigurare schim bare banda 20 1,9%
în to arce re  neregulam entara 18 1,7%
pietoni pe partea carosabila 14 1,3%
conducere sub in flue n ta alcoolului 12 1,1%

depasire neregulam entara 12 1,1%
A ltele 35 3,3%
T o ta l 1055 100,0%

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date naţionale a accidentelor rutiere

Tabel 48 - M odurile de producere a accidentelor rutiere pe reţeaua strada lă  a m unicip iu lu i Baia M are în in te rva lu l 2011-2016

Mod de p ro d u c e re Nr %
lo vire  pieton 470 44,5%
co liziu n e  laterala 318 30, 1%
co liziu n e  fata-spate 86 8,2%
lo vire  obstacol in  afara carosabilu lui 53 5,0%
co liziu n e  frontala 42 4,0%
derapare 22 2,1%

rasturnare 22 2,1%
a lte le 8 0,8%
cad ere din vehicul 7 0,7%

cad ere in ve h icu l 7 0,7%
A ltele 20 1,9%
T o ta l 1055 100,0%

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date naţionale a accidentelor rutiere

Figură 4-5- Zone de concentrare a accidentelor rutiere grave (in terva lu l 2011-2016)
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Figură 4-6 - Cauzele principale ale accidentelor (in terva lu l 2011-2016)
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Figură 4-7 - Modul de producere a accidentelor (intervalul 2011-2016)

Figură 4-8 - Localizarea accidentelor soldate cu decese si/sau ră n iţi g ra v  (in tervalu l

2011-2016)

Conform evidenţelor statistice, zonele cu cel mai ridicat risc de incidenţă a accidentelor rutiere sunt 
reprezentate de traseele de traversare ale municipiului. De asemenea, există o concentrare ridicată a 
accidentelor în zona centrală a municipiului.

Zona centrală este cea mai aglomerată zonă, atât de autovehicule cât şi de pietoni , conflictele dintre 
aceste două categorii de mobilitate fiind foarte dese. Situaţiile dese în care sunt maşini parcate pe 
trotuar determină pietonii să utilizeze surpafaţa carosabilă a străzii pentru deplasare, crescând foarte 
mult riscul de accidente. Există unele treceri de pietoni care se află în dreptul unor locuri de parcare, 
riscul de accident fiind foarte mare. În prezent există tronsoane din zona centrală care sunt deliimitate 
de stradă cu bolarzi sau stâlpi de mici dimensiuni pentru a împiedica parcajul pe trotuare, însă acestea 
scad calitatea spaţiului public şi scăzând şi atractivitatea zonei centrale.Unele treceri de pietoni nu 
sunt foarte vizibile din cauza vegetaţiei de aliniament care acoperă vizibilitatea indicatoarelor rutiere 
şi a pietonilor care vor să se angajeze în traversare.În unele situaţii, chiar şi autoturismele parcate 
împiedică vizibilitatea şoferilor asupra pietonilor ce vor să traverseze. Marcajele rutiere trebuie 
reînnoite anual sau ori de câte ori se constată că acestea nu pot fi observate la timp de conducătorii 
auto.

Cu aceleaşi probleme se confruntă şi celelalte zone cu complexitate ridicată, numărul mare de 
autoturisme şi pietoni prezente în zonele respective cresc foarte mult frecventa cu care se întâmplă 
accidente care implică pietoni.

4.5 Calitatea vieţii
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Circa 75% din populaţia UE trăieşte în zone urbane35. Impactul urbanizării se extinde însă dincolo de 
limitele oraşelor. Europenii au adoptat stiluri de viaţă urbane şi folosesc facilităţi urbane precum 
servicii culturale, educaţionale sau medicale. Deşi oraşele sunt motoarele economiei europene şi 
generatoarele bunăstării Europei, ele depind în mare măsură de resursele regiunilor exterioare pentru 
a putea face faţă cererilor de energie, apă, alimente şi pentru a putea gestiona deşeurile şi emisiile 
poluante.
Urbanizarea în Europa este un fenomen continuu, atât din punct de vedere al expansiunii terenului 
urban, cât şi din punct de vedere al creşterii procentului de populaţie urbană. Într-un context în care 
dezvoltarea urbană adoptă numeroase forme în diferite părţi ale Europei, linia de demarcaţie dintre 
urban şi rural este din ce în ce mai estompată. În prezent, zonele periurbane se extind mult mai rapid 
decât centrele tradiţionale ale oraşelor.
Provocările de mediu şi oportunităţile de urbanizare sunt strâns legate. Numeroase oraşe depun 
eforturi uriaşe pentru a putea face faţă problemelor sociale, economice şi de mediu rezultate în urma 
presiunilor precum suprapopularea sau declinul populaţiei, inegalităţile sociale, poluarea şi traficul. 
Pe de altă parte, proximitatea oamenilor, afacerilor şi serviciilor oferă oportunităţi de creare a unei 
Europe mai eficiente din punct de vedere al utilizării resurselor. Densitatea populaţiei din oraşe 
înseamnă deja trasee mai scurte între casă, locul de muncă şi diverşi prestatori de servicii, precum şi 
mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu mijloacele de transport în comun, în timp ce 
apartamentele organizate în case multifamiliale sau în blocuri de locuinţe necesită mai puţină 
încălzire şi mai puţin spaţiu la sol pe persoană. Prin urmare, populaţia din mediul urban consumă în 
medie mai puţină energie şi ocupă mai puţin teren pe cap de locuitor decât populaţia rurală. 
Principala provocare pentru zonele urbane ale Europei este găsirea unui echilibru între densitate şi 
compactitate, pe de o parte, şi, pe de altă parte, calitatea vieţii într-un mediu urban sănătos. 
Integrarea politicilor între nivelul european şi cel local, precum şi formele noi de guvernare sunt 
esenţiale pentru obţinerea celor mai bune rezultate în ceea ce priveşte urbanizarea. Iniţiative ale 
Comisiei Europene precum premiul „Capitala europeană verde" sau „Convenţia primarilor", în care 
oraşele cooperează în mod voluntar cu UE, marchează noua orientare politică. Acestea pun în 
aplicare Strategia tematică pentru mediul urbane şi completează acele politici ale UE care vizează 
oraşele în mod direct, de exemplu directivele privind calitatea aerului, zgomotul ambientale şi apele 
urbane uzateen, sau, în mod indirect, precum Directiva privind inundaţiile.
Aceste politici constituie aşa-numita „Agendă urbană europeană", care cuprinde şi politici urbane ale 
UE în alte domenii, precum Carta de la Leipzig pentru oraşe europene durabile, dimensiunea urbană 
în politica de coeziune sau Planul de acţiune privind mobilitatea urbană.
AEM elaborează sau deţine seturi de date urbane la nivel european precum Urban Atlas, AirBase şi 
NOISE (Noise Observation and Information Service for Europe - Serviciul de observare şi de informare 
cu privire la zgomot în Europa). Acestea sunt catalogate împreună cu seturi de date urbane ale altor 
organizaţii europene în cadrul platformei web Integrated Urban Monitoring in Europe (IUME), unde 
AEM cooperează cu alte părţi interesate din Europa în vederea îmbunătăţirii bazei de date urbane.
În evaluările sale, AEM se află în prezent într-o fază de tranziţie de la evaluarea de componente 
urbane unice, precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, către un concept mai 
cuprinzător, şi anume metabolismul urban. Acest concept ia în considerare descrierea 
funcţionalităţilor zonelor urbane şi evaluarea impactului pe care îl au asupra mediului tiparele urbane 
şi procesele de urbanizare continuă. Astfel de evaluări sunt cruciale pentru factorii de decizie care îşi 
propun să exploateze la maximum potenţialul pe care îl reprezintă utilizarea eficientă a resurselor din 
zonele urbane pentru Europa.
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Viziunea de dezvoltare 
a mobilităţii urbane

1 5.1 Viziunea prezentată pe cele trei niveluri 
teritoriale

> 5.2Cadrul/metodologia de selecţie a proiectelor



5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITĂŢII URBANE
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Figură 5-1 - Viziunea de dezvoltare a m ob ilită ţii urbane
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5.1 Viziunea prezentată pe cele trei niveluri teritoriale
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La scară contextuală -  teritorială, la nivelul anului 2030, Municipiul Baia Mare prezintă un acces 
facil către zona centrală a ţării prin drumul expres Turda-Halmeu.
Acesta se va află în plin proces de consolidare ca pol regional de atracţie pentru întreaga zonă 
central-nordică a regiunii, datorită bunei accesibilităţi şi a calităţii ridicate a vieţii cetăţenilor, 
bazandu-se pe un sistem de transport durabil, accesibil şi eficient, care susţine dezvoltarea 
economică, turistică şi socială, destinat să depăşească barierele naturale şi antropice ale 
contextului urban. Ca important centru polarizator, cu mediu urban atractiv, accesibil şi 
sustenabil pentru locuitori, navetişti, vizitatori şi investitori, municipiul Baia Mare se afirmă în 
anul 2030 ca oraş inteligent, durabil şi inovativ.
La nivelul Zonei metropolitane, municipiul Baia Mare deserveşte localităţile aparţinătoare cu 
servicii care să asigure un nivel de trai ridicat şi un mediu sustenabil şi sănătos. Arealul 
periurban beneficiază de legături rutiere rapide şi pietonale sigure, conexiuni sprijinite pe un 
transport public durabil care susţine dezvoltarea şi întegrarea economică a localităţilor 
periurbane.
La nivelul municipiului, există transport public atractiv, conectat la noduri intermodale cu 
legături facile pe rutele suburbane, pentru un acces rapid al navetiştilor şi o bună funcţionare a 
actorilor economici din municipiul Baia Mare.
Municipiul Baia Mare este un oraş atractiv, competitiv şi accesibil, cu o calitate ridicată a vieţii, 
bazat pe un sistem de transport integrat şi durabil, menit să sprijine o dezvoltare economică 
continuă. Mediul urban potrivit pentru a munci şi trăi, oferă locuitorilor şi navetiştilor acces facil 
către punctele de interes, folosind îndeosebi transportul public şi cel nemotorizat.
Patrimoniul cultural şi spaţiile pentru petrecerea timpului liber, ce oferă municipiului 
autenticitate, şi reprezintă o parte importantă a economiei locale, sunt puse în valoare printr- 
un sistem nemotorizat de conexiuni care permit dezvoltarea şi difersificarea infrastructurii 
culturale.
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Prin flota de transport public nepoluantă şi reînnoită, reţeaua traseelor de transport public 
optimizată, cu staţii moderne şi introducerea de facilităţi inteligente (e-ticketing, afişaje 
electronice, informaţii în timp real, sisteme de autotaxare, GPS) se asigură actractivitatea 
sistemului, conectivitatea urbană, sporirea posibilităţilor de deplasare şi scăderea timpilor 
petrecuţi în trafic. Totodată, pistele de biciclete şi noile coridoare pietonale menite să schimbe 
cotele modale în detrimentul folosirii automobilului personal contribuie la creşterea calităţii 
spatiului public. Sistemul de sensuri unice organizat în zona centrală, împreună cu parcările 
subterane din zonă au eliberat spaţiul public, cota modală din zona centrală fiind acum în 
favoarea deplasărilor nemotorizate.
Expansiunea oraşului este susţinută de o planificare şi reglementare riguroasă a zonelor 
periferice, prin dotări de interes cotidian, acces facil la reţeaua de transport public şi la 
coridoarele de transport nemotorizat.
Conectarea nodurilor intermodale aferente zonei Gării „Baia Mare" şi Aeroportul Internaţional 
Maramureş (Tăuţii -  Măgherăuş) printr-o linie specială de transport public pentru continuarea 
rapidă a călătoriilor la nivel local, regional, naţional sau internaţional.
Municipiul deţine o infrastructură urbană sustenabilă, cu dotări şi spaţii publice accesibile, 
atractive şi sigure, şi sisteme de management urban inteligent. Comunitatea locală, implicată 
social, contribuie şi susţine procesele de dezvoltare economică, creşterea coeziunii şi a 
incluziunii sociale.
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5.2 Cadrul si metodologia de selectare a proiectelor

Procesul general de selecţie a proiectelor şi de elaborare a Strategiei de Dezvoltare a Transportului Urban 
pentru Municipiul Baia Mare este prezentat în figura de mai jos:

* •Definirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici naţionale şi UE

»Definirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale

•Obiective operaţionale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor

•Generarea proiectelor - Intervenţii generate din Probleme şi Obiective 

• Evaluare - Analiza Cost-Beneficiu

•Scenariul de dezvoltare - Strategia de Dezvoltare a Transportului Urban

Figură 5-2 - Procesul general de elaborare a Strategie i PMUD Baia Mare

2

3

5

o Pasul 1: Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental sau ministerial şi 
care se aplică în general, ca scopuri sau obiective generice ale Guvernului şi Ministerului 
Transporturilor. Pentru PMUD Baia Mare acestea au fost definite folosind obiectivele din Directivele şi 
recomandările Comisiei Europene, strategii ale Ministerului Transporturilor precum şi Ghidul JASPERS 
de realizare a PMUD.

o Pasul 2: Definirea problemelor reprezintă rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de transport. 
Am identificat cauzele care stau la baza şi sunt responsabile pentru manifestarea problemelor şi am 
definit problemele la nivel spaţial pentru a facilita identificarea obiectivelor specifice şi a intervenţiilor.

o Pasul 3: Obiectivele operaţionale: acestea sunt obiectivele ce ţin de problemele specifice identificate 
şi care reprezintă un sub-set al Obiectivelor Strategice.

o Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezintă intervenţii specifice care se adresează obiectivelor 
operaţionale şi problemelor.

o Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de evaluare a 
proiectelor din două motive principale. În primul rând, pot exista mai multe proiecte care să se 
adreseze unui anumit obiectiv operaţional şi astfel devine necesar un proces de selecţie. În al doilea 
rând, un proiect poate rezolva o problemă dar poate avea un slab raport calitate/preţ. Într-o situaţie 
cum este cea a României, în care fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor 
identificate, resursele financiare trebuie alocate într-un mod eficient. Astfel, este necesară utilizarea 
unei metode corecte şi independente de evaluare a proiectelor. În acest scop a fost elaborată o Analiză 
Cost-Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

o Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Intervenţiile identificate vor forma Scenariul 
recomandat de dezvoltare a transportului urban pentru Municipiul Baia Mare.

Ghidul de realizare a PMUD, elaborat de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii alternative de 
dezvoltarea a sistemelor de transport urban in functie de marimea zonei urbane analizate.
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Tabel 4g-Clasificarea aglomerărilor urbane pe baza populaţiei si a configuraţiei transportului public si a reţelei stradale

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3
Populaţie Populaţie Populaţie

>100,000 locuitori 40,000 - 100,000 locuitori <40,000 locuitori
Transport Public Transport Public Transport Public

Reţea complexa cu trasee care 
se intersectează şi mai multe 
moduri de transport (tramvai, 
autobuz, troleibuz, maxi-taxi)

Reţea moderată de servicii de 
transport public care pot include 
mai multe moduri de transport şi 
unele oportunităţi de schimb

Foarte puţine rute de transport 
public sau absenţa acestor 
servicii.

Trama stradală Trama stradală Trama stradală

Reţea densă de drumuri cu o 
zonă urbană mare, numeroase 
opţiuni de rutare pentru mai 
multe călătorii, precum şi 
congestionarea traficului care 
apare în perioadele tipice din zi.

Centru urban Compact alimentat 
de un număr definit de drumuri, 
şi cu diferite opţiuni de rutare 
pentru traficul în / prin zona 
urbană.

Reţeaua de drumuri simplă, 
cuprinzând un număr mic de 
drumuri principale care trec 
prin zona, şi cu posibilităţi 
limitate de a alege căi 
alternative

Nivelul 1 Nivelul 2 Nivelul 3
Screening, listarea scurta si 
Evaluare preliminara

Screening si evaluare 
preliminara

Screening si evaluare 
preliminara

In mod curent se aşteaptă 3 
scenarii finale diferite agregate 
pentru a fi evaluate in momentul 
finalizării PMUD.

In mod curent se aşteaptă un 
singur scenariu agregat pentru 
a fi evaluat in momentul 
finalizării PMUD.

In mod curent se aşteaptă un 
singur scenariu agregat pentru 
a fi evaluat in momentul 
finalizării PMUD.

S u rs a : P r e g ă t ire a  P la n u r ilo r  d e  M o b il ita t e  U rb a n ă  D u r a b ilă  - G h id  o r ie n t a t iv  p e n t r u  A u t o r it ă ţ ile  C o n tr a c t a n te  d in  

R o m â n ia

Municipiul Baia Mare se încadrează în aglomerările urbane de Nivel 1, conform topologiei sistemului de 
transport urban, a configuraţiei reţelei stradale precum si in funcţie de populatia totala rezidenta.

Pasul 1. Stabilirea obiectivelor strategice

La nivel strategic, PMUD urmăreşte îndeplinirea viziunii şi obiectivului general prin convergenta a cinci 
obiective strategice:

1. Accesibilitatea -  Punerea la dispoziţia tuturor cetăţenilor a unor opţiuni de transport care să le permită 
să aleagă cele mai adecvate mijloace de a călători spre destinaţii şi servicii-cheie. Acest obiectiv include 
atât conectivitatea, care se referă la capacitatea de deplasare între anumite puncte, cât şi accesul, care 
garantează că, în măsura în care este posibil, oamenii nu sunt privaţi de oportunităţi de călătorie din cauza 
unor deficienţe (de exemplu, o anumită stare fizică) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, 
vârsta, sexul şi originea etnică);

2. Siguranţa şi securitatea -  Creşterea siguranţei şi a securităţii pentru călători şi pentru comunitate în 
general, reducerea şi chiar eliminarea accidentelor rutiere;

3. Mediul -  Reducerea poluării atmosferice şi fonice, a emisiilor de gaze cu efect de seră şi a consumului 
energetic. Trebuie avute în vedere în mod specific ţintele naţionale şi ale Comunităţii Europene în ceea ce 
priveşte atenuarea schimbărilor climatice;
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4. Eficienţa economică -  Creşterea eficienţei şi a eficacităţii din punctul de vedere al costului privind 
transportul de călători şi de marfă;

5. Calitatea mediului urban -  Contribuţia la creşterea atractivităţii şi a calităţii mediului urban şi a 
proiectării urbane în beneficiul cetăţenilor, al economiei şi al societăţii în ansamblu.

Pasul 2. Definirea problemelor si a nevoilor

în urma analizei situaţiei actuale (prezentate la cap.2), au fost identificate o serie de probleme, 
disfunctionalităţi care afectează mobilitatea la nivelul municipiului. Aceste disfunctionalităţi sunt 
caracteristice fiecarui obiectiv strategic şi generează efecte negative asupra acestora
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Analiza S.W.O.T.
Pentru evidenţierea principalelor puncte tari interne şi a oportunităţilor în scopul valorificării acestora în strategia de dezvoltare, precum şi a principalelor 
puncte slabe interne şi a amenintarilor din mediul extern, pentru a preveni afectarea implementării strategiei, a fost realizată analiza SWOT.

Domeniu

Elemente 
demografice 
şi populaţia în 
relaţie cu 
fondul 
construit

Infrastructura 
şi circulaţia 
rutieră

S
Puncte tari

W
Puncte slabe

O
Oportunităţi

În Municipiul Baia Mare, • La nivelul Zonei Metropolitane • Disponibilitatea
rata natalităţii este se observă un spor negativ finanţărilor pentru
superioară ratei accentuat, apropiat de cel dezvoltarea urbană,
mortalităţi, astfel încât în naţional sprijinire economică şi
ultimii ani s-a înregistrat • Rata de înlocuire a forţei de socială;
un spor natural pozitiv muncă inferioară ratei din ZUF şi • Reactualizarea SIDU şi
Pondere ridicată a naţionale susţinerea dezvoltării
zonelor eterogene cu • Numărul populaţiei este într-o urbane prin proiecte cu
locuinţe colective continuă scădere (3% în ultimii 7 finanţare europeană;
deservite de circulaţii ani) • Rezerve semnificative de
generoase şi dotări de • Îmbătrânirea populaţiei teren în Cartierul
interes cotidian; • folosinţa extensivă a teritoriului Depozitelor şi Valea

• 1.89% din populaţie trăieşte în Borocuţului
zone marginalizate

• Zone tip ghetou cu blocuri în
Zona Melodiei -  Rapsodiei şi
Zona Horea;

Bună poziţionare în • Circulaţii în stare tehnică medie • Realizarea drumului
raport cu coridoarele de sau rea, cu străzi discontinue sau Expres Turda-Hamleu şi
transport naţionale de pământ în zonele cu potenţial Petea;
(DN1C, DN18) de dezvoltare şi în curs de • Zona metropolitană
Investiţii continue în îndesire a fondului construit susţinută de reţeaua
modernizari; (cartier Oraşul Vechi, zona sud- urbană accesibilă şi

vestică şi estică a municipiului;

Deficitul forţei de 
muncă şi îmbătrânirii 
populaţiei se va resimţi 
peste 15 ani, conform 
tendinţei de scădere a 
ratei de înlocuire a forţei 
de muncă;

Riscul ratării
oportunităţilor de 
finanţare din fonduri 
europene din cauza 
întârzierii proiectelor;
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Domeniu
S

Puncte tari

• de 90,77% din reţeaua 
stradală prezintă 
îmbrăcăminte rutieră;

• Trafic de marfa (peste 
4,5t restricţionat pe raza 
centrului istoric şi de 7,5t 
pe raza întregului 
municipiu;

• Lipsa unor legături facile între 
Gară şi Aeroport.

• Slaba accesibilitate către sudul 
municipiului din pricina barierei 
antopice (calea ferată) şi a 
infrastructurii insuficiente;

• Nesincronizarea semafoarelor;

• Risc de incidenţă al accidentelor 
în pe principalele axe de 
traversare a municipiului (B-dul 
Regele Mihai I, B-dul 
Independenţei, B-dul Republicii, 
Bulevardul Traian, Bulevardul 
Unirii şi Strada Victoriei);

• Lipsa unui sistem de 
management al traficului;

Sistemul de 
parcări

• Existenţa parcajelor de 
capacitate ridicată pe 
spaţiul public adiacent 
majorităţii punctelor de 
interes (alimentaţie
publică, cultură, instituţii);

• Deficit de 11633 locuri de 
parcare la nivelul municipiului 
Baia Mare

• Zonele cu locuinţe colective 
prezintă un grad ridicat de 
insuficienţă al parcărilor;



o
Oportunităţi

potenţialul de deservire 
urbană al municipiului;

• Existenţa finanţărilor 
pentru extinderea sau 
modernizarea 
Infrastructurii;

• Alocările financiare 
pentru modernizarea 
Infrastucturll rutiere;

• Dorinţa de Implicare a 
actorilor locali;

• Posibilitatea optimizării
traficului rutier prlntr-o 
mai bună echipare şi 
gestionare a acestuia 
(sensuri unice,
semaforizare, dotări 
pentru circulaţiile
blânde,) şi printr-un 
Sistem de Management al 
Traficului; •

• Posibilitatea 
implementării unui sistem 
de parcări, pentru 
descurajarea deplasărilor 
cu automobilul personal 
în zona centrală, în 
favoarea deplasărilor 
nemotorizate sau cu TP;

• Corelarea deficitară 
dintre actorii locali şi cei 
de rang superior;

• Pierderea posibilelor 
investiţii din cauza lipsei 
infrastructurii de mare 
viteză;

• Risc de accidente din
cauza lipsei
amenajărilor 
corespunzătoare.

• Amenajarea parcărilor
la stradă prezintă
indirect, efecte negative 
asupra calităţii şi 
cantităţii spaţiului
public destinat
deplasărilor 
nemotorizate;

210



Domeniu
S

Puncte tari
W

Puncte slabe
Inexistenţa unor facilităţi de tip 
park&ride în scopul sprijinirii TP 
sau a deplasărilor nemotorizate; 

Irosirea unor mari suprafeţe de 
teren, ocupat de bateriile de 
garaje;

Irosirea unor suprafeţe 
(intersecţii, pieţe, spaţii verzi) 
prin parcări la sol;
44% din respondenţii 
chestionarelor consideră ca 
problema principală privind 
parcările autovehiculelor, este 
insuficienţa parcărilor în zona 
centrală;



o
Oportunităţi

• Posibilitatea
implementării unor
parcări multietajate în 
locul bateriilor de garaje;

• Posibilitatea relocării 
parcărilor la stradă şi din 
zonele rezidenţiale de 
regenerare urbană în 
parcările multietajate 
subterane propuse în 
locul garajelor;
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• Acces la Magistrala 400 
Braşov -  Satu Mare simplă 
neelectrificată;

• Existenţa gărilor în 
extremitatea vestică a 
ZUF;

• Gara este deservită de 
şapte linii de transport 
public (1, 4, 8, 9,40, 50, 54), 
majoritatea fiind cele mai 
utlizate linii la nivelul 
municipiului;

Infrastructură 
şi transport 
feroviar

• Atractivitate scăzută a 
transportului feroviar prin 
numărul relativ scăzut de 
călători;

• Zona de nord, sud şi est a ZUF 
nu este acoperită de reţea 
feroviară;

• Zona metropolitană prezintă o 
slabă conectivitate feroviară cu 
municipiul reşedinţă de judeţ;

• Densitatea redusă a reţelei 
feroviare (i2,84km /iooo km2);

• Orarul trenurilor ce tranzitează 
Zona Metropolitană nu 
favorizează efectuarea navetei 
(trec prin gara Baia Mare în 
intervalul 16:35 -  22 A 1);

• Infrastructură neatractivă şi 
nemodernizată la nivelul gărilor 

din ZUF;
• Viteza medie a unei călătorii 

spre Bucureşti este foarte 
scăzută (5okm /h);

• Tronsoanele de cale ferată 
dezafectată în lungime de 
aproximativ 9 km din sudul şi 
estul municipiului fragmentează 
ţesutul urban şi acţionează ca o 
barieră fizică;

• Lipsa unei legături rapide între 
gara, şi aeroport;



• Posibilitatea
implementării unor
proiecte de modernizare a 
Gărilor din municipiul 
Baia Mare şi ZUF;

• Posibilitatea accesării
fondurilor de
modernizare a reţelei 
feroviare;

• Menţinerea unui grad 
redus de absorbţie a 
fondurilor europene;
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Infrastructura 
şi transport
aerian

Transo rt 
judeţean

Aeroportul Internaţional 
Maramureş se află la 9,6 
km vest de centrul 
municipiului (pe teritoriul 
oraşului Tăuţll
Măgherăuş)

Aeroportul Internaţional 
Maramureş face parte din 
reţeaua TEN-T
Comprehensive;

Buna acoperire a 
localităţilor din Zona 
Urbană Funcţională;

• Lipsa alternativelor de transport 
către şl dinspre gară (facilităţi 
vel o, trasee pletonale atractive);

• Aeroportul nu este accesibil prin 
transportul public sau cel 
metropolitan, cea mal apropiată 
staţie fiind la 1,3km depărtare, 
pe DNiC;

• în prezent aeroportul se 
confruntă cu dificultăţi în 
procesarea pasagerilor pentru 
cursele existente;

• Lipsa conectivităţii cu reţeaua 
feroviară scade conectivitatea şl 
accesibilitatea la nivel regional;

• Număr Insufuclent de parcări (70 
de locuri pentru autoturisme, 
două locuri pentru persoane cu 
dlzabllltăţl şl un loc pentru 
autocare);

Cele două autogărl (Autogara 
Baia Mare şi Autogara Fany) 
prezintă probleme de comfort, 
calitate şi servicii limitate,



• Terminalul urmează a fl
modernizat prin fonduri 
europene, prin marirea 
suprafeţei utile şi 
îndeplinirea condiţiilor 
pentru recertificarea ca 
aeroport civil
internaţional;

• Locaţie uşor accesibilă 
prin D N i C;

• Autogara Baia Mare are o 
poziţie bună în cadrul 
municipiului prin

• Cea mai apropiată staţie 
de TP -  la 15 minute 
distanţă de mers pe jos;

• Destinaţiile sunt foarte 
limitate, conectând 
capitala ţării şi destinaţii 
sezoniere (Antalya şi 
Hurghada)

• în ciuda interesului
operatorilor aerieni în a 
adauga curse şi
destinaţii noi, acesta nu 
poate asigura
procesarea mai multor 
zboruri concomitent,

• Proiect de modernizare
şi marirea capacităţii, 
care urmează a fi 
implementat: 
„Construire terminal 
pasageri nou in
suprafaţa de 13.000 mp - 
2 0 2 1 - 2023; •

• Liniile L16, L17, L 22,
L23, L26, care deservesc 
unităţile administrative 
din sud-estul
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Autogara Baia Mare are o 
poziţie privilegiată, din 
punct de vedere al 
accesibilităţii, aflându-se 
în imediata vecinătate a 
gării, cu acces rapid către 
zona peroanelor; 

Autogara Fany prezintă 
curse regulate către 
Bucureşti, Braşov, Cluj- 
Napoca, Dej, Satu Mare, 
Sibiu, Târgu Mureş, 
Negreşti Oaş, Mangalia

oferind o imagine neatractivă a 
transportului public judeţean şi 
regional;
Corpul principal de clădire al 
autogării Baia Mare nu 
funcţionează şi se află într-o 
stare avansată de degradatre; 

Prezenţa spaţiilor publice 
degradate sau neamenajate 
corespunzător (zona de 
aşteptare, lipsa zonelor de 
odihnă, zona peroanelor, partea 
pietonală şi carosabilă) în 
Autogara Baia Mare 

Lipsa dotărilor şi a facilităţilor 
specifice din Autogara Baia 
Mare

Nu există infrastructură velo
care să deservească zona 
Autogării Baia Mare 

Corpul principal de clădire al 
autogării Fany nu funcţionează 
şi se află într-o stare avansată de 
degradatre



coneixiunea tangenţială 
la o artera Importantă de 
circulaţie;

• Autogara Bala Mare
prezintă legături
regionale, naţionale şl 
internaţionale 
importante;

• Autogara Fany este 
amplasată pe o arteră 
importantă de penetrare 
în oraş (DNiC), într-o 
zonă industrială

municipiului: Groşi,
Dumbrăviţa, Rus,
Unguraş, Şindreşti, 
Chechiş, Satu Nou de 
Jos, Ocoliş, Săcălăşeni, 
Culcea urmează să fie 
suspendate

• Autogara Fany este 
accesibilă prin Linia 54 a 
reţelei de transport 
public local, linie cu 
program special, care 
funcţionează doar în 
zilele de sâmbătă şi 
duminică
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Transport
public
municipal

Axele principale ale 
municipiului reprezentate 
de bulevardul Regele 
Mihai I, Strada Victoriei, 
strada Vasile Lucaciu, 
Strada Horea şi strada 
Mihai Emiescu sunt bine 
deservite de serviciul de 
transport public local 

Zona centrală şi zonele 
rezidenţiale cu locuinţe 
colective sunt bine 
deservite de transportul 
public, iar frecvenţa este 
una ridicată, datorită 

numărului mare de linii 
care deservesc zona ( 5 - 7  
minute distanţă până la 
cea mai apropiată staţie) 

Reţeaua este echilibrat 
distribuită în cadrul zonei 
construite a municipiului 
Baia Mare

Repartiţia staţiilor şi 
accesibilitatea acestora 
este bună

• Cota modală a transportului 
public este de doar 20%

• Doar 10% din totalul staţiilor de 
transport, au primit punctaj 
maxim, acestea fiind localizate 
central

• Peste 50% din staţiile de 
transport public nu dispun de 
mijloace de achiziţionare a 
biletelor de călătorie

• Lipsa facilităţilor pentru 
transport multimodal (rasteluri 
de biciclete, centre de închiriere 
velo, etc.)

• Un procent important al
populaţiei intervievate
consideră că mijloacele de 
transport sunt vechi şi nu deţin 
facilităţi de bază

• Flota transportului public 
prezintă în proporţie de4i%  
autobuze cu o vechime mai 
mare de 14 ani

• Frecvenţa scăzută a 
transportului public în cartierele 
Valea Borcutului (Liniile 5 şi 40, 
frecvenţă la 20-i3ominute), 
zona de nord a cartierului Valea 
Roşie (linia 31, frecvenţă la 60 
minute), Ferneziu (liniile 1 şi 18,



• Alocarea de fonduri
europene dedicate
transportului în comun;

• La nivelul municipiului
există un proiect denumit 
„Modernizarea staţiilor de 
transport public, şl 
implementarea 
sistemului de E-Ticketing 
în Zona Metropolitană 
Baia Mare" care are ca 
scop modernizarea
staţiilor de transport 
public aflat la stadiu de 
avizare D.A.L.I.

• Proiecte care vizează 
crearea de benzi dedicate 
de transport în comun pe 
străzile Bdul de Vest, Str. 
Dragos Vodă, Str. Gării, 
Bdul Unirii, Bdul 
Repubicii, Bdul Bucureşti, 
Bdul Independentei şi 
Bdul Decebal;

• Cota modală auto este 
foarte mare -  55%

• Creşterea continuă a 

Indicelui motorizării;

• Lipsa de atractlvltatea a 
Transportului Public 
pentru posesorii de 
automobile personale;

• Lipsa unei coorodonărl
între dezvoltarea
Transportului Public şl 
expansiunea oraşului;
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curse neregulate, frecvenţă la 
20-317 minute)
Cartierul Oraşul Vechi, zona cu 
locuinţe individuale, nu este 
deservit de transportul public 
Lipsa unei conexiuni directe 
între Gară şi Aeroportul Tăuţii 
Măgherăuş
Gradul de ocupare al mijloacelor 
de transport este foarte scăzut ( 
maxim 20% în timpul orelor de 
vârf)-an pandemic 
Doar 35% din totalul staţiilor 
prezintă adăpost şi 37% mobilier 
pentru odihnă
În staţii lipsesc informaţiile 
legate de trasee, orar, timpi de 
aşteptare etc
Lipsa unui sistem de informare a 
pasagerilor în timp real în staţiile 
de transport public 
Lipsa unui sistem de 
management al traficului pentru 
prioritizarea T.P 
Lipsa facilităţilor intermodale în 
staţii;
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Infrastructura
si circulaţia• »
pietonală/
deplasări
nemotorizate

Dimensiunea favorabilă a 
municipiului pentru
deplasări pietonale şi 
velo;

arterele principale din 
zona centrală au trotuare 
în stare tehnică buna şi 
foarte bună

• Lipsa unei reţele dedicate 
pentru deplasările cu bicicleta

• Traseele existente s-au realizat
prin micşorarea capacităţii de 
circulaţie pietonală,
infrastructura rezultată fiind 
nesigură, inconfortabilă şi 
neatractivă

• La nivelul municipiului există un 
singur centru pentru închirierea 
bicicletelor

• Cota modală velo scăzută - 1 1 %

• trasee nedelimitate, care 
accentuează conflictele dintre 
pietoni şi biciclişti

• cota modală a deplasărilor 
pietonale este foarte scăzută - 
14% la nivelul municipiului

• trotuare foarte înguste sau lipsă 
în Cartierele Valea Roşie şi Oraşul 
Vechi

• în opinia locuitorilor principala 
problemă a deplasărilor 
pietonale este prezenta 
autoturismelor parcate pe 
trotuar

• 29% dintre pietoni consideră că 
trotuarele sunt degradate

• în multe cazuri, reabilitările au 
vizat doar partea carosabilă

• Existenţa pietonalelor foarte 
înguste (im )



• Opt trasee pentru 
deplasări nemotorizate 
velo în curs de 
Implementare pe străzile 
Bdul de Vest, Str. Dragos 
Vodă, Str. Gării, Bdul 
Unirii, Bdul Repubicii, 
Bdul Bucureşti, Bdul 
Independentei şi Bdul 
Decebal;

• Posibilitatea utilizării 
configuraţiei actuale a 
reţelei rutiere din zona 
centrală pentru circulaţie 
blândă;

• Posibilitatea soluţionării 
accesibilităţii reduse în 
zonele periferice, în 
proximitatea şcolilor/ 
liceelor prin sisteme

• Lipsa de atractlvltate a
deplasărilor
nemotorizate pentru
posesorii de
automobile;

• Lipsa unei
culturi/mentalităţi
naţionale, orientate
către mersul pe
bicicletă;

• Lipsa unei viziuni
integrate între
dezvoltarea deplasărilor
nemotorizate şl
turismul local:sau zonele
de interes;
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pietonale 1locale şl trasee
velo;

• Implicarea autorităţilor
locale şl accesarea de
fonduri europene
destinate transportului
nemotorizat;
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Pasul 3. Stabilirea obiectivelor operationale

In vederea îndeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilitatii la nivelul municipiului Baia Mare, pornind de la 
disfunctionalitatile identificate si efectele analizate ale acestora, au fost stabilite o serie de obiective 
operaţionale. La nivel operaţional, PMUD urmăreşte îndeplinirea viziunii şi obiectivului general prin 
convergenta a 6 obiective operaţionale:

o Municicpiul Baia Mare inteligent -  implementare infrastructura smart city pentru pregatirea 
infrastructurii de maine

o Municicpiul Baia Mare -  crearea de alternative de transport si un sistem solid de transport public, 
imbunatatirea infrastructurii existente

o Municicpiul Baia Mare -  imbratisarea tendintelor viitorului si indeplinirea asteptarilor locuitorilor, 
afacerilor si vizitatorilor

o Municicpiul Baia Mare -  dezvoltarea de sisteme de transport accesibile, pentru sustinerea incluziunii 
sociale, dezvoltarea mediului de afaceri si imbunatatirea conditiilor de mediu 

o Municicpiul Baia Mare -  crearea de valoare adaugata utilizatorilor
o Municicpiul Baia Mare -  reducerea accidentelor de ciculatie si a pierderilor de vieti omenesti

Pasul 4. Identificarea intervenţiilor

Identificarea intervenţiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiză a situaţiei 
existente şi de definire a obiectivelor operaţionale. Această procedură asigură faptul că există o 
conexiune clară şi observabilă între obiectivele generale, problemele identificate, obiectivele 
operaţionale corespondente precum şi intervenţiile în sine. Această abordare asigură şi faptul că 
intervenţiile se adresează unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului de Transport 
determină existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor şi a intervenţiilor.

Principalele disfuncţionalităţi identificate urmare analizei problemelor existente se referă la: 

o deficienţele existente la nivelul derulării mobilitati pietonale şi velo ; 
o efectele negative generate de traficul greu care utilizează reţeaua stradală ; şi 
o accesibilitate redusă a zonelor periferice către zona centrală, indusă de constrângerile induse reţelei 

stradale.

Analiza condiţiilor existente şi viitoare au evidenţiat şi o serie de deficienţe în ceea ce priveşte regimul de 
întreţinere şi reparaţii a infrastructurii de transport, dar şi asupra facilităţilor aflate la dispoziţia 
transportului public. De asemenea, există deficienţe în ceea ce priveşte gradul de siguranta a circulaţiei, 
iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede măsuri de reducere a numărului de accidente.

Strategia generală include trei direcţii de acţiune:

o Dezvoltarea serviciilor şi facilităţilor aferente mobilităţii pietonale şi velo, cu scopul atingerii 
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilităţii urbane; 

o Investiţii pentru creşterea competitivităţii transportului public;
o Investiţii în creşterea calităţii şi/sau stării tehnice a infrastructurii rutiere, care oferă cea mai bună 

valoarea a banilor şi care îndeplinesc obiectivele operaţionale.
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Au fost incluse şi intervenţii legate de creşterea gradului de siguranţa, în special pentru sectoarele de 
străzi şi întersecţiile pentru care s-a înregistrat un număr crescut de accidente în perioada de referinta 
analizată precum şi recomandări privind amenajarea de spaţii de parcare, acolo unde există o cerere 
semnificativă pentru acest tip de amenajări.

Pasul 5. Evaluarea şi prioritizarea intervenţiilor

La selecţia scenariului recomandat precum şi pentru prioritizarea proiectului/intervenţiilor au fost 
considerate obiectivele strategice ale PMUD, şi anume:

o Accesibilitatea -  asigurarea că tuturor cetăţenilor le sunt oferite opţiuni care să le permită accesul la 
destinaţiile şi serviciile cheie necesare; 

o Siguranţă şi securitate -  îmbunătăţirea siguranţei şi a securităţii;
o Mediu -  reducerea poluării aerului şi a poluării fonice, reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră şi 

a consumului de energie;
o Eficienţa economică -  creşterea eficienţei şi a eficientizării costurilor transportului de călători şi 

bunuri;
o Calitatea mediului urban -  contribuţia la creşterea atractivităţii şi calităţii mediului urban şi a 

peisajului urban, în folosul cetăţenilor, al economiei şi al societăţii că ansamblu.

Evaluarea intervenţiilor din lista lunga se realizeaza cu Analiza Cost-Beneficiu, atat la nivel de interventie, 
cat si la nivel de scenariu propus. Metologia de realizare a analizei cost-beneficiu este prezentată în Anexa 
3. Beneficiile economice ale intervenţiilor au fost testate cu ajutorul Modelului de Transport.

Pentru proiectele pentru care nu poate fi determinată RIRE, aceasta va fi considerată egală cu rata de 
actualizare (5%).

Pasul 6. Stabilirea scenariului de dezvoltare -  prioritizarea intervenţiilor

Prioritizarea intervenţiilor a fost elaborată în două etape succesive, şi anume:

o Testarea individuală a intervenţiilor cu ajutorul Modelului de Transport şi a Analizei Cost-Beneficiu 
o Prioritizarea intervenţiilor, pe baza rezultatelor unei Analize Multicriteriale

Tabelul următor prezintă structura Analizei Multicriteriale utilizată la prioritizarea intervenţiilor.
Tabel 50 - C riterii si puncta je defin ite  în cadrul Analizei M ulticrite ria le

Obiective
generale Indicatori Pondere

Eficienţa
Economică

Valoarea intarzierilor in retea

10%

50%

Procentul subventiei in total venituri operator 35%
RIR/E 15%

Emisii CO2 15% 75%
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Obiective
generale Indicatori Pondere

Impactul asupra 
mediului Emisii noxe, pulberi 25%

Accesibilitate

Durata de asteptare

25%

34%
Durata de deplasare 21%

Viteza de deplasare 9%

Populatie deservita de TP 25%

Populatie deservita de 2 moduri transport public 11%

Siguranţă

Numar accidente

20%

50%

Km trotuar protejat 30%

Nr treceri de pietoni modernizate 20%

Calitatea vieţii

Mp spatiu pietonal

30%

12%
Nivelul costului cu transportul in total buget 
familie 8%

Fluenta circulatiei 35%
Nivel Serviciu 30%
Raport unitar cerere/oferta locuri parcare in 
zona centrala/ zone rezidentiale 15%

Sursa: Analiza Consultantului

Prioritizarea intervenţiilor se va face prin ierarhizarea in ordinea punctajului obtinut in urma Analizei
Multicriteriale, in functie de încadrarea proiectelor pe surse de finantare la care acestea sunt eligibile.

o Disponibilitatea financiara, in functie de natura eligibilitatii proiectului si incadrarea acestuia pe o 
anumita sursa de finantare.

o In momentul in care lista de proiecte acopera sursa de finantare din fonduri nerambursabile 
(considerata prioritara), proiectele ramase intra in lista proiectelor pe alte surse de finantare (buget 
local, credite atrase).

În acelaşi timp, prioritizarea proiectelor se va realiza şi pe baza următorilor indicatori :

o Maturitatea documentatiei tehnico-economice : existenta documentatiei la faza SF/DALI, existenta 
avizelor si autorizatiilor, documentatia la etapa PTE/DTAC, emiterea AC -  astfel, vor fi prioritizate 
proiectele pentru care documentatia este cat mai avansata, existand premisele realizarii in timp util 
a interventiilor planificate.

o Complementaritatea cu alte proiecte : in special, complementaritatea cu proiectele de mobilitate 
urbana durabila finantate in ciclurile financiare anterioare, finalizate sau aflate inca in faza de 
executie ; complementaritatea se va referi atat la aspectele fizice (complementaritate geografica), 
cat si la aspectele functionale (complementaritatea unor sisteme, ex : sistemul de benzi dedicate 
pentru transportul public, sistemul ITS si de informare-calatori, sistemul de management trafic, etc.).
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6. DIRECŢII DE ACŢIUNE ŞI PROIECTE DE DEZVOLTARE
A MOBILITĂŢII URBANE»

6.1 Direcţii de acţiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Direcţii de acţiune si proiecte pentru infrastructura pentru un transport durabil

Abordarea generală pentru propunerile de intervenţii asupra infrastructurii de transport vizeaza 
adaptarea si implementarea solutiilor conceptuale detaliate in cadrul altor proiecte europene care au 
analizat beneficiile infrastructurii multimodale, precum si a principiilor, metodologiilor si indrumarilor 
elaborate la nivelul Ghidului Global de Design al Străzilor.

Abordarea utilizată în planificarea străzilor trebuie să răspundă provocărilor de astăzi şi exigenţelor de 
mâine. Având la bază ideea că străzile sunt atât spaţii publice cât şi artere de circulaţie, străzile trebuie 
să îndeplinească rolul de catalizator între cumulul de activităţi urbane. Astfel, în contextul unui mediu 
urban sustenabil, străzile trebuie să întrunească facilităţi pentru pietoni, biciclişti, persoane aflate în 
tranzit, activităţi economice şi servicii de interes comunitar, totul într-un spaţiu limitat. Îndiferent de 
cultură, limbă, gen şi venit, spaţiile proiectate trebuie să asigure în primul rând condiţiile de mobilitate 
ale populaţiei. Acestea trebuie să conţină elemente de siguranţă şi comfort pentru toate categoriile de 
utilizatori, prioritizând siguranţa pietonilor, bicicliştilor, şi a celor mai vulnerabili dintre aceştia: copii, 
vârstnicii şi persoanele cu dizabilităţi.
Astfel, străzile reprezintă spaţii publice urbane, care trebuie să îndeplinească atât rolul de infrastructură 
de transport cât şi zone de interacţiune şi incluziune socială, în vederea sprijinirii identităţii şi micilor 
comunităţi locale. Astfel, integrarea aleilor pietonale, a pistelor de biciclete, a zonelor de relaxare, a 
dotărilor şi spaţiilor necesare serviciilor şi activităţilor economice, facilitează atractivitatea cadrumui 
urban şi bunăstarea populaţiei.
Integrarea infrastructurilor verzi în cadrul profilelor stradale reduc impactul asupra mediului, 
îmbunătăţesc calitatea spaţiului urban, ajută la colectarea apelor pluviale, îmbunătăţirea circuitului apei 
în natură şi reducerea irigaţiilor necesare.
Abordarea multimodală a străzilor, prioritizând modurile sustenabile de deplasare, au ca rezultat crearea 
unor spaţii sigure şi atractive pentru populaţie, încurajând micile afaceri locale şi creşterea economică. 
Totodată, profilele propuse trebuie să ţină cont de cultura, textura şi caracteristicile contextului urban pe 
care il traversează, pentru a răspunde necesităţilor specifice. Acestea trebuie să îmbunătăţească atât 
spaţial, prin conexiuni rapide şi multimodale, cât şi economic, social şi cultural dezvoltarea oraşelor. 
Astfel, prin dotările oferite, străzile trebuie să susţină activităţile, comportamentele şi rutinele zilnice ale 
locuitorilor, pentru a ajuta la inchegarea unei comunităţi solide şi proactive în procesele de dezvoltare pe 
termen mediu şi lung.
Toate aceste măsuri produc efecte în lanţ asupra calităţii mediului, şi spaţiului urban, a bunăstării 
populaţiei şi economiei locale. Într-o societate în continuă schimbare, soluţiile de mobilitate trebuie să 
fie atent alese pentru a sprijini nevoi prezente şi preconizate ale populaţiei.
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Infrastructura multimodală -  transformarea străzilor pentru oameni

Principiul general abordat pentru dezvoltarea infrastructurii de transport vizeaza transformarea strazilor 
orientate in prezent catre utilizarea intensiva a autoturismului in coridoare multimodale de transport, 
care sa contribuie la cresterea capacitatii spatiilor publice de a transporta mai mult oameni, intr-un mod 
mai eficient economic.

Strazile din municipiul Baia Mare sunt in mare parte orientate catre moduri intensive de utilizare a 
autoturismului. Toate arterele dezvoltate dupa 1950, odata cu procesele de urbanizare intensiva si de 
dezvoltare a zonelor de locuire colectiva, au pus in primul rand spatiul carosabil necesar deplasarilor 
motorizate (dimensionate corespunzator valorilor de trafic rutier de pana la 1989).

Totodată, nu se poate afirma acelaşi lucru despre strazile din zona centrală, strazi cu tesut specific 
orasului medieval, de dimensiuni inguste, cu accese directe catre spatiile de locuire si cu piete si piatete 
pentru derularea activitatilor cotidiene ale comunitatii.

Dupa anii 2000, odata cu cresterea numarului de autoturisme si manifestarea din ce in ce mai agresive a 
cererii pentru locuri de parcare, atat publice, cat si pentru rezidenta, spatiile pietonale aferente 
trotuarelor, scuarurilor sau a gradinilor din spatele blocurilor de locuire au fost ocupate treptat sau masiv 
de locuri pentru parcare, modificand astfel structura functionala a strazilor, inclinand balanta modului de 
utilizare a spatiului public catre spatii ocupate (activ sau pasiv) de autoturisme.

In acest context, noul PMUD Baia Mare propune schimbarea principiilor de proiectare, amenajare si 
constrire de noi artere dintr-o orientare catre transportul auto, intr-o orientare axata pe multimodalitate, 
orientare care incearca realizarea unui raport echitabil intre diferitele infrastructuri aferente modurilor 
de transport, punand pe primul lor oamenii si modurile durabile de deplasare, fata de cele motorizate.

o
a

Planificare existentă

Infrastructura multimodală (GSDG, 2016)
Punctele multimodale conectează, susţin şi deservesc un 
număr mai mare de oameni, în acelaşi spaţiu.
Spaţiile şi străzile necesită o gândire integrată în vederea 
susţinerii diferitelor moduri de deplasare şi oferirea de 
alternative rapide şi comode tuturor categoriilor de persoane.
O gândire integrată conduce la creşterea economică, prin 
eficientizarea spaţiilor ocupate de automobilele personale şi 
utilizarea terenului în vederea sprijinirii zonelor de atracţie şi 
a altor spaţii de interes public.
Astfel, prin integrarea diferitelor moduri de transport se 
urmăreşte creşterea capacităţii stradale şi reducerea
utilizării automobilelor personale. Astfel, timpii petrecuţi în trafic sunt reduşi semnificativ, crescând 
productivitatea populaţiei şi economia locală.
Planificarea urbană care îmbunătăţeşte siguranţa şi sprijină utilizarea multimodală a teritoriului, are un 
impact economic pozitiv asupra fondului funciar şi imobiliar existent. Totodată, zonele uşor accesbile 
invită cetăţeanul să petreacă mai mult timp în comunitatea formată, susţinând micile afaceri locale, 
incluziunea şi reducerea disparităţilor sociale.

Planificare propusă - multimodală

Figură 6-1 - Redefinirea straz ilo r ca in frastructuri 
m ultim odale
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Mobilitatea multimodală oferă populaţiei posibilitatea alegerii celui mai eficient mod de deplasare în 
funcţie de nevoile fiecăruia, crescând accesibilitatea şi atractivitatea în interiorul microcartierelor.
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Figură 6-2 - Capacitatea de transport pentru  d ife rite  m oduri de deplasare

Sursă: Global Street Design Guide, traducere consultant

Imaginea anterioară ilustrează volumul de trafic suportat al unei străzi in lăţime de 3m in decursul unei 
ore, pentru diferite moduri de deplasare. Calculul a fost realizat după tipul de autovehicul, sincronizarea 
semafoarelor rutiere şi ocuparea medie din mijloacele de transport.

Infrastructură care încurajează folosirea automobilului personal Infrastructură multimodală

m wCapacitate totala: 12.300 persoane/oră Capacitate totală 30.100 persoane/oră

Figură 6-3 - S tradă care încurajează tra ficu l auto versus străzi m ultim odale, Sursă: Global S treet Design Guide
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Cele două imagini anterioare ilustrează volumul aproximativ de trafic al unei străzi în profil de 2om pentru 
cele două scenarii de proiectare posibile: infrastructura care încurajează folosirea automobilului personal 
şi infrastructura multimodală.
În prima imagine, majoritatea spaţiului este destinat benzilor de circulaţie şi parcărilor laterale, spaţiile 
pietonale ocupând suprafeţele rămase, de-a lungul traseului existând numeroase obstacole reprezentate 
de mobilierul urban şi alte dotări publice.

În modelul multimodal, se observă o distribuţie echilibrată a spaţiului între diferitele moduri de deplasare. 
Prin redistribuirea suprafeţelor se pot dezvolta o varietate de activităţi şi puncte de interes de-a lungul 
traseului, fără a incomoda traficul pietonal.

Proiectul CREATE -  "Congestion reduction in Europe, Advancing Transport Efficiency"36

Proiectul Create este un proiect finantat de Uniunea Europeana prin Programul Horizon 2020, partea a 
Initiativei CIVITAS, care a avut ca scop analiza amanunţită a problemelor de congestie din oraşe si a stabili 
moduri si modele de regenerare a oraselor in vederea eliminarii problemelor generate de trafic si de a 
transforma orasele in colectii de spatii urbane atractive şi curate.

Elementul central al conceptului il constituie relationarea orasului si a strategiilor implementate, precum 
si a solutiior necesare imbunatatirii calitatii mediului urban, la utilizarea autovehiculului si a 
infrastructurilor necesare a fi construite.

Proiectul a propus o analiza a 10 orase din Europa de vest si zona estica, iar analizele asupra traficului, 
mobilitatii si politicilor investionale s-au realizat utilizand date din ultimii 30 de ani (in cazul unor orase 
precum Londra sau Paris, unde datele acestea erau disponibile).

Au fost identificate 3 etapte in dezvoltarea oraselor si a infrastructurii si au fost stabilite trei tipuri de 
orase, in functie de politicile implementate:

N ive lu l de 
u t iliza re  al 
au to tu ­
r ism e lo r 
pe rsona le

j  =  S t a g e  4

C ic lu l de dezvo lta re  in tim p

Figură 6-4 - 4 U tilizarea au toturism elor in fu c tie  de etapele de dezvoltare ale o rasu lu i; Sursa : CREATE

Nivelul de utilizare al autotursimelor personale este influentat in mod direct de politicile implementate 
de administratiile locale. Intr-o prima etapa, odata cu dezvoltarea economica si cresterea puterii de 
cumparare, locuitorii oraselor achizitioneaza din ce in ce mai multe masini personale, ceea ce conduce la 
o presiune asupra autoritatilor publice de a crea mai multa infrastructura rutiera, mai multe spatii de

36 www.create-mobility.eu
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parcare, dezvoltarea infrastructurii rutiere pentru a creste accesibilitatea. Politicile investitionale ale 
autoritatilor locale in aceasta etapa se orienteaza catre autoturism, in detrimentul cetatenilor sau a 
calitatii spatiilor urbane. Aceste orientări sunt caracteristice oraşelor din Europa de vest din anii '8o-'go 
sau oraselor din estul Europei.

Dezvoltarea infrastructurii rutiere orientate cu precadere pe dezvoltarea transportului auto are insa 
efecte negative, precum congestie in trafic, blocarea a largi suprafete urbane de catre infrastructura 
rutiera, crearea chiar a unor bariere antropice care fragmenteaza orasul si fluxurile pietonale din interior, 
genereaza poluare a aerului si a aspectului mediului urban, ocupa suprafete largi din spatiul urban, de 
cele mai multe ori spatii centrale si ultracentrale cu parcari de masini, scazand astfel valoarea terenurilor 
si nu in ultimul rand, se genereaza pierderi economice datorita intarzierilor in trafic, a transporturilor de 
marfuri si a inatractivitatii anumitor spatii urbane care nu reusesc sa dezvolte afacerile la nivelul 
potentialului lor.

Rezvolvarea problemelor de 
trafic prin crearea de noi 
infrastructuri sau largirea 
infrastructurilor rutiere a fost 
sintetizata in anul 1995 de 
profesorul D.A. Plane prin 
teoria "Gaurii-negre a 
investitiilor in autostrăzi", 
care schematic este ilustrata 
in imaginea urmatoare, fiind 
vorba de un cerc vicios 
continuu, pornit de la 
problemele de fluidizare a 
traficului rezolvate pe 
termen scurt prin noi 
elemente de infrastructura 
rutiera, dar care in timp vor 
genera volume mai mari si 
mai mari de trafic, 
expansiune urbana si 
atragerea unui numar 
suplimentar de autoturisme, 
aducand problema la stadiul 
initial. Este vorba de un cerc
de cauzalitate, pornind de la problemele existente in traficul urban (blocaje de trafic), care creeaza 
presiune asupra autoritatilor locale de a gasi solutii si de a dezvolta capacitatea de transport a 
infrastructurii (adaugare de benzi de circulatie, eliminarea spatiilor verzi, construire de sosele alternativa, 
variante ocolitoare, autostrazi urbane, etc.). Prin cresterea capacitatii de transport a infrastructurii, 
problemele de trafic vor fi intr-o prima faza rezolvate, pe termen relativ scurt, conducand insa la efecte 
precum atragerea unui numar suplementar de masini sau fenomenul de expansiune urbana, care la 
randul ei genereaza cresteri ale duratei medii de deplasare, cresterea numarului de deplasari si, in cele 
din urma, cresterea nivelului de congestie, asa cum era la inceputul ciclului investitional.

Figură 6-5 - Spirala investitionala in in frastructura  -  teoria Gaurii Negre (D.A. Plane, 1995)

Prin politici investionale in transportul alternativ, fie transport public, fie infrastructuri dedicate 
transportului nemotorizat, autoritatile locale pot intrerupe acest cerc vicios, contribuind la o nivelare sau
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chiar scadere a gradului in care autoturismul este utilizat in interiorul oraselor. Astfel de politici vor avea 
efect pe termen lung, contribuind la imbunatatirea parametrilor calitativi din oras. Aceste tipuri de 
investitii sunt caracteristice etapei a doua in dezvoltarea oraselor, etapa in care investitiile nu mai sunt 
orientate catre traficul rutier, ci mai degraba pe identificarea, planificarea si implementarea solutiilor 
de mobilitate alternativa, durabila. Intr-o astfel de etapa sunt propuse investitii intensive in sistemele 
de transport public, in dezvoltarea de infrastructuri alternative, in reducerea si limitarea accesului 
autoturismelor catre anumite zone ale orasului, pietonizari de zone urbane.

In aceasta etapa, chiar daca se obţine o nivelare, un maxim, al cotelor modale pentru deplasarile cu 
autoturismul, strazile si spatiile publice sunt dominate în continuare de autoturisme, iar cota modală auto 
rămâne cea mai semnificativă. Acest lucru are in continuare impact asupra calităţii mediului urban. 
Pentru a creste calitatea spatiului public, a atractivitatii orasului fata de potentialii turisti, dar si pentru 
imbunatatirea globala a calitatii vietii locuitorilor, sunt necesare spatii publice mai atractive, mai estetice, 
dinamice si mai curate. Aceasta este a treia etapa in dezvoltarea oraselor, cand focusul central al 
politicilor investitionale este pus pe calitatea locuirii si a spatiilor publice, orasul devenind practic o 
colectie de locuri publice. In aceasta etapa se inlocuiesc infrastructurile rutiere invazive (strazi, parcari, 
accese auto) si se transforma in spatii publice in care se propun activitati, dezvoltarea comunitatilor 
locale, socializare, dezvoltarea culturala a zonelor, educatia tinerilor si copiilor, dezvoltarea afacerilor (ex: 
terase, restaurante, artizanat, mestesuguri locale).

Analizând municipiul Baia Mare dupa conceptele structurate in cadrul proiectului CREATE, putem trage 
următoarele concluzii referitoare la politicile investiţionale ale administraţiei publice locale:

Baia Mare este un municipiu aflat în etapa a 2-a de dezvoltare a oraşului, cu focus principal asupra 
dezvoltarii sistemului de transport public, dezvoltarii si extinderii unei reţele de piste de biciclete şi 
iniţiative de limitare a traficului rutier in zona centrală a municipiului. În acelasi timp, este in continuare 
un municipiu cu nevoi reale de îmbunătăţire a infrastructurii rutiere, cu un numar ridicat de autoturisme 
personale şi parcări în zona centrală, cu o cota modală consistentă a deplasarilor cu autoturismele şi 
suprafeţe limitate destinate deplasărilor nemotorizate.

Identificarea intervenţiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiză a situaţiei 
existente şi de definire a obiectivelor operaţionale. Această procedură asigură faptul că există o 
conexiune clară şi observabilă între obiectivele generale, problemele identificate, obiectivele
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operaţionale corespondente precum şi intervenţiile în sine. Această abordare asigură şi faptul că 
intervenţiile se adresează unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului de Transport 
determină existenţa unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor şi a intervenţiilor. 
Principalele disfuncţionalităţi identificate urmare analizei problemelor existente se referă la: 
o deficienţele existente la nivelul derulării mobilitati pietonale si velo ; 
o echipare deficitară a sistemului de transport public ;
o efectele negative generate de camioanele grele care utilizează reţeaua stradală ; şi
o accesibilitate redusă a zonelor periferice către zona centrală, indusă de constrângerile induse reţelei 

stradale.
Analiza condiţiilor existente şi viitoare au evidenţiat şi o serie de deficienţe în ceea ce priveşte regimul de 
întreţinere şi reparaţii a infrastructurii de transport, dar şi asupra facilităţilor aflate la dispoziţia 
transportului public. De asemenea, există deficienţe în ceea ce priveşte gradul de siguranţă a circulaţiei, 
iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede măsuri de reducere a numărului de accidente.
Strategia generală include patru direcţii majore de acţiune:
o Dezvoltarea serviciilor şi facilităţilor aferente mobilităţii pietonale şi velo, cu scopul atingerii 

obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilităţii urbane; 
o Investiţii pentru creşterea atractivităţii şi a competitivităţii transportului public;
o Investiţii în creşterea calităţii şi/sau stării tehnice a infrastructurii rutiere, care oferă cea mai bună 

valoarea a banilor şi care îndeplinesc obiectivele operaţionale, în special prin implementarea unui 
program multianual de modernizare şi reabilitare a străzilor de importanţă locală ;

Având în vedere concluziile analizei situaţiei existente, a fost propus un set de măsuri privind dezvoltarea
mobilităţii şi infrastructurii la nivelul Municipiului Baia Mare.

Ipotezele avute în vedere în construirea scenariului optim de dezvoltare sunt:

o Orizontul de timp: se vor structura intervenţiile identificate pe etape intermediare, anume 2021 an 
de baza, 2027 an de finalizare ciclu financiar 2021-2027 şi 2040 an de perspectivă a analizei PMUD. 
Eşalonarea intervenţiilor din punctul de vedere al perioadelor de implementare va ţine cont de 
prioritizarea rezultată din testarea cu Modelul de Transport, Analiza Cost-Beneficiu şi Analiza 
Multicriterială.

o Anvelopa financiară: a fost structurată pentru perioada 2021-2027 luând în calcul sursele de 
finantare nerambursabile, în special POR, surse de finantare proprii (disponibilul de investiţie al 
Primariei Baia Mare) şi capacitatea existentă de atragere credite, în două variante, optimist şi 
pesimist.

o Proiecte precondiţie a elaborării scenariilor de mobilitate: au fost luate în considerare finalizarea 
proiectelor majore de infrastructură pentru orizontul 2025. Astfel, proiectele propuse vor tine cont 
de evolutia traficului şi a nevoilor de accesibilitate şi mobilitate generate în urma realizarii acestor 
investitii.

o Proiecte de infrastructură obligatorii pentru Municipiul Baia Mare: sunt identificate proiecte de 
modernizare a infrastructurii de transport în comun, îmbunătăţirea stării tehnice a parcului de 
autovehicule a operatorului de transport în comun, modernizarea autobazei.
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In acest context, directiile de actiune pentru infrastructura de transport in Baia Mare sunt structurate 
astfel:

o Interventii in scopul regandirii retelei principale de strazi, intr-o maniera echitabila, restructurand 
suprafetele carosabile destinate utilizarii autoturismelor individuale pentru a acomoda 
infrastructuri noi velo si a largi coridoarele destinate deplasarilor pietonale; 

o Pietonizarea anumitor spatii publice, piete si piatete si integrarea acestora intr-o retea de piete 
publice de interes municipal, dezvoltarea policentrica a spatiului urban, evitarea concentrarii 
zonelor de interes doar la nivelul zonei centrale si diseminarea punctelor de atractivitate cat mai 
aproape de comunitatile locale, in cartierele de locuire. 

o Dezvoltarea retelei de transport in zonele de expansiune urbana, realizarea conexiunilor de 
transport intre cartiere prin oferirea de alternative de deplasare fata de arterele radiale care 
conduc la presiuni suplimentare retelei stradale din zona centrala. 

o Cresterea fluentei traficului in zonele cheie ale municipiului prin realizarea de pasaje rutiere 
subterane.

o Recofigurarea intersectiilor si a trecerilor de pietoni, structurarea unor coridoare de deplasare 
pietonale continue, astfel incat sa fie reduse si chiar eliminate accidentele rutiere cu victime sau 
raniti grav.

Infrastructura pentru biciclişti

Întreaga reţea velo propusă pentru municipiul Baia Mare este dezvoltată pornind de la resursele de spaţiu 
disponibile în prezent (la nivel de profil stradal), luând în considerare normative şi standarde folosite la 
nivelul oraşelor europene37. Infrastructura velo propusă pentru municipiul Baia Mare porneşte de la 
nevoia de a conecta principalele puncte de interes prin trasee care să fie:
Sigure: siguranţa în trafic este una dintre cele mai importante caracteristici ale infrastructurii velo. Ea 
asigură deplasarea bicicliştilor în condiţii de siguranţă evitând astfel conflicte cu traficul motorizat sau 
chiar cu pietoni. Siguranţa în trafic reprezintă adesea criteriul principal pentru alegerea între pistă sau 
bandă pentru bicicletă (bandă ciclabilă). Cu cât creşte viteza legală de deplasare au autovehiculelor rutier 
cu atât va fi nevoie de măsuri suplimentare de protecţie pentru biciclişti. În general pornind de la viteza 
de 50km/h infrastructura velo trebuie protejată prin delimitări fizice sau cel puţin marcaje. Din acest 
motiv reţeaua velo propusă este configurată în cea mai mare parte din benzi pentru biciclete, pe sensul 
de mersi, delimitate prin elemente de protecţie sau parcări la stradă. Legătura cu aşezările învecinate 
este de asemenea, asigurată prin piste pentru biciclete protejate de traficul greu care circulă pe drumurile 
naţionale şi judeţene.
Directe: cu cât este un traseu mai scurt (direct) cu atât va creşte gradul lui de utilizare. Biciclişti, mai ales 
cei experimentaţi aleg mereu traseul cel mai scurt pentru a ajunge la destinaţie. Astfel reţeua velo 
construită pentru municipiul Baia Mare caută optimizarea relaţiilor între principalele puncte de interes 
cotidian grupate în centrul istoric, zonele rezidenţiale şi mai ales aglomerările de locuri de muncă. 
Coezive: coeziunea este importantă pentru crearea unei reţele de trasee ciclabile coerente şi continue. 
Prin crearea unui sistem coeziv, se oferă libertatea de deplasare şi accesibilitate a tuturor facilitaţilor unui

37 În momentul de faţă România nu deţine un normativ sau standard actualizat pentru realizarea 
infrstructurii pentru biciclete. Singurul document oficial care prevede informaţii legate de proiectarea 
infrastructurii velo este: STAS 10144-2-91
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oraş, fără obstacole şi limite de orientare catre obiective im portante. Aşadar, prin eliminarea barierelor şi 
drum urilor necorespunzătoare, creştem gradul de încredere al participanţilor la traficul nemotorizat. 
Coeziunea se referă şi la conexiunea cu celelate tipuri de transport urban ( tren, autobuze ). Pentru a 
obţine o reţea coezivă şi coerentă principalele artere de circulaţie sunt echipate cu acelaşi model de 
infrastructură velo (piste dublu sens 2m). Interm odalitatea în cazul deplasărilor velo este susţinută de 
am enajarea unor rasteluri pentru biciclete în vecinătatea principalelor staţii de autobuz şi a gării CFR38, 
Piaţa Izvoare, şi echiparea m ijloacelor de transport în com un cu sistem e de transport pentru biciclete.

Atractive şi com fortabile: atractivitatea şi com fortul unul traseu sunt necesare pentru atragerea unui 
num ăr cât mai mare de utilizatori ai traficului nem otorizat. Este im portant pentru design-ul traseelor ca 
acestea să se încadreze în mediul înconjurător şi să susţină caracterul local al zonei. De asem enea, prin 
utilizarea unor m ateriale calitative în crearea traseelor ciclabile, creşte şi gradul de confort al acestora, 
întrucât se doreşte elim inarea eforturilor iregulare în parcurgerea unor rute. Atractivitatea unui traseu 
este im portantă în special pentru rutele am enajate pentru actvitaţile de recreere şi agrem ent, ele având 
rol estetic.39 Din acest m otiv trebuie acordată o atenţie sporită la detaliu în procesul de am enajare 
pistelor şi benzilor pentru biciclete. M arcajele trebuie să fie extrem de vizible, m otiv pentru care este 
recom andabil ca pistele şi benzile să deţină o culoare contrastantă făţă de cea a asfaltului (roşu la 
intersecţii şi verde in rest). De asem enea, este im portant modul în care sunt marcate zonele în care 
bicicliştii traversează carosabilul (în intersecţii).

Biciclistul nu intră în conflict 
cu traficul rutier, are 
priorita te (trecere semaforizată 
fără variantă de intermitent dreapta)

Biciclistul poate intra în 
conflict cu traficu l rutier deci 
trebuie să se asigura la 
traversare

Biciclistul este obligat să 
coboare de pe bicicletă la 
traversare

Un alt criteriu pentru conturarea reţelei velo a fost 
diversitatea utilizatorilor. Astfel au fost luate în considerare 
urm ătoarele trei profile de utilizatori:

Utilizatorii cu experienţă sunt obişnuiţi cu traficul 
autovehiculelor şi doresc conexiuni directe, rapide şi 
convenabile ca acces la destinaţii. Bicicliştii avansaţi, de 
obicei preferă pe benzile am enajate pe carosabil.

Utilizatorii de bază sunt mai puţin încrezători decât bicicliştii 
avansaţi. De obicei, selectează rutele unde bicicliştii au 
desem nat un spaţiu de operare, cum ar fi pistele pentru 
biciclete, trasee utilizate în comun cu autovehiculele Figură 6-7 - Exemplu amenajare piste velo pa rta ja te

cu tra ficu l rutier; sursa: w w w .arlnow .com

38 Pol intermodal format din staţie transport în comun local, gară CFR şi autogara.
39 Criterii de calitate a reţelei de piste şi biciclete evidenţiate în Dufour, D. 2010. PRESTO Cycling Policy 

Guide-Cycling Infrastructure. PRESTO (Prom oting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode)
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(sharedspaces), sau străzile de cartier cu volume redus de trafic şi viteză.

Utilizatorii începători sunt reprezentaţi de copii sau noii utilizatori ai transportului nemotorizat, 
beneficiind de rute care asigură accesul la destinaţii, cum ar fi scoli, parcuri, şi biblioteci. Biciclişti 
începatori sunt cel mai bine amplasati pe căi de utilizare a străzilor comune şi străzilor de cartier pe care 
se înregistrează viteze şi volume de circulaţie reduse sau pe trasee exterioare strazilor cu circulatie auto 
(Râul Săsar).

Figură 6-8 - Schemă pentru  dimensionarea in fras truc turii pentru  biciclete; Sursa: prelucrarea consu ltantu lu i după m anualu l naţiona l 
al Irlandei pentru  proiectarea in fras truc tu rii pen tru  biciclete

In concluzie, principalele probleme ale infrastructurii velo existente, asa cum a fost prezentat si in Cap. 2, 
sunt:

- Lipsa elementelor de siguranta: manifestata prin lipsa elementelor de demarcare intre banda 
velo si benzile destinate traficului auto sau ale parcarilor laterale, lipsa unui spatiu de siguranta 
intre benzile velo si parcarile laterale, dimensionarea necorespunzatoare in raport cu volumele 

de trafic rutier.
- Zone nedeservite de piste de biciclete
- Trasee realizate la nivelul trotuarului, care crează conflicte cu traficul pietonal;
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Principalele probleme care sunt reclamate privind mobilitatea cu bicicleta sunt:

- Lipsa continuitatii traseelor: atat lipsa continuitatii intre pistele existente in diferitele zone ale 
municipiului, cat si lipsa unei continuitati ale deplasarilor velo la intersectii si/sau treceri de 
pietoni. In prezent, simpla traversare a unui bulevard sau strada pe care sunt marcate benzi 
ciclabile trebuie sa se realizeze prin intreruperea deplasarii velo.

- Dificultatea in a circula datorita traficului auto: in lipsa unei infrastructuri dedicate, sigure si 
partajate fata de circulatiile auto, deplasarea velo in conflict cu circulatiile motorizate, mai ales 

in zonele cu volume ridicate de trafic, descurajeaza ultilizatorii actuali sau pe cei potentiali in a 
folosi bicicleta ca mijloc principal de deplasare in mediul urban.

Măsuri de promovare a conceptului „shared-space"/"home-zone"

Shared space (spaţiul comun) este o abordare urbanistică care minimizează segregarea pietonilor şi a 
vehiculelor. Acest lucru se face prin eliminarea unor caracteristici cum ar fi bordură, marcaje ale 
suprafeţei drumului, semne de circulaţie şi semafoare. Hans Monderman şi alţii au sugerat că, creând un 
sentiment mai mare de incertitudine şi făcându-l neclar cu prioritate, şoferii îşi vor reduce viteza, 
reducând, în acelaşi timp, poziţia dominantă a vehiculelor, reducând ratele accidentelor rutiere şi 
îmbunătăţind siguranţa celorlalţi participanţi la trafic.

Designul spaţiului comun( shared space) poate lua mai multe forme diferite, în funcţie de nivelul de 
delimitare şi segregare între diferitele moduri de transport. Variantele de spaţiu comun sunt adesea 
folosite în mediul urban, în special cele care au fost realizate aproape fără autovehicule şi ca parte a 
străzilor în interiorul zonelor rezidenţiale.

Străzile pe care se propune instituirea regimului „home-zone" sunt străzi cu profil cu circulaţie în dublu 
sens sau în sens unic, categoria a III-a, cu o banda de circulatie pe sens. Ciculatia auto este ingreunata de 
autoturismele parcate pe spatiul carosabil; acelasi lucru este valabil si pentru circulatiile pietonale, 
obstructionate de masinile parcate pe trotuare, acestea avand oricum latimi reduse, in spatiul destinat 
trecerii regasindu-se si elemente de logistica urbana (stalpi de iluminat). Avand in vedere ca in 
proximitate nu este prevazut a se amenaja o parcare de mare capacitate, iar caracterul imobilelor este in 
general de locuinte individuale fara spatiu de garare in proprietatile personale, nu se va putea interzice 
parcarea autoturismelor in strada. In acelasi timp, avand in vedere ca pe aceasta strada nu sunt 
inregistrate valori de trafic ridicat, fiind mai degraba o strada de importanta locala, rezidentiale, se 
propune in cadrul proiectului transformarea acestei strazi in strada semi-pietonala, strada cu regim 
"home-zone".

Strazile „home-zone" propuse la nivelul retelei stradale a municipiului vor avea rolul completarii traseelor 
velo si ciclistice prin acele zone unde amenajarea unei piste de biciclete dedicate nu este posibila datorita 
profilului ingust al strazilor; in acelasi timp, aceste strazi nu au un flux auto ridicat, nefiind strazi de tranzit 
sau artere principale municipale, ci sunt strazi cu caracter rezidential.

Stabilirea unui regim de tip „home-zone" pentru strazile de importanta locala presupune o componenta 
de tip organizational, insemnand instituirea unui regim de viteza de circulatie de maxim 30 km/h, 
prioritate pentru pietoni si biciclisti, dar si a unei componente investitionale: amenajarea unei platforme 
unice intre limitele de proprietate, fara diferente de nivel intre spatiile destinate deplasarilor auto sau a 
celor nemotorizate.

233



Reconfigurarea tramei stradale se poate realiza conform imaginii urmatoare (preluare dupa 
recomandarile Ghidului GSDG):

Figură 6-9 - Ilustrare m od amenajare strada tip  „hom e-zone"; Sursa: GDSG)

Va fi necesara o interventie integrata in ceea ce priveste amenajarea peisagistica a tramei stradale, 
printre care: schimbarea stâlpilor de iluminat, realizarea canalizaţiilor subterane pentru cablurile de 
curent şi comunicatii, dotarea strazii cu elemente de mobilier urban si vegetatie.
Va fi necesara amenajarea intersectiilor cu strazile laterale, pentru asigurarea traversarii in siguranta a 
intersectiei de catre pietoni si biciclisti, se propune amenajarea intersectiei cu o platforma inaltata pe 
latimea platformei amenajate, pentru cresterea sigurantei pietonilor si bicicilistilor in traversare si 
punctarea in mod evident pentru toti participantii in trafic.

Măsuri de promovare a electromobilităţii

Măsurile propuse sunt împărţite în următoarele categorii: 
o măsuri de infrastructură, 
o subvenţionarea de utilizare EV, 
o măsuri de organizare a traficului 
o măsurile de investiţii,
o activităţi de promovare şi informare, precum şi 
o măsuri în afara jurisdicţiei municipiului.
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Rezultatele aşteptate nu pot fi clar definite pentru fiecare măsură, din moment ce toate măsurile sunt 
complementare şi ar trebui să fie puse în aplicare împreună pentru a realiza obiectivul principal. Există, 
de asemenea numeroşi factori externi independenţi de influenţă municipiului, care vor afecta realizarea 
obiectivului privind dezvoltarea electromobilităţii.

Poate cea mai importanta masura pe care o poate adopta Municipalitatea este crearea unei minime 
infrastructure care sa inlesneasca incarcarea, respectiv utilizarea autovehiculelor electrice, subiect care 
a fost tratat si mai sus.

-  Tinand cont de analiza detelor de trafic si in concordanta cu criteriile de planificare a infrastructurii, 
se propune exitinderea retelei de alimentare EV cu 7 staţii de încărcare la nivelul Zonei Urbane 
Funcţionale Baia Mare

În ceea ce priveşte siguranţa utilizatorului, cerinţele minime pentru staţii de încărcare şi a echipamentelor 
acestora sunt:

o supracurent, supratensiune si protectie la sol a sursei de alimentare, 

o protecţie electrică a fiecărei soclu,

o staţia de incarcare nu ar trebui să ofere nici o putere până in momentul conectarii utilizatorului 
vehiculului şi autentificarea cu succes,

o control de la distanţă pentru a opri încărcarea sau pentru oprirea staţie de încărcare (pentru 
operatori),

o protecţie împotriva prafului şi umidităţii,

o plasarea spaţială care împiedică posibile coliziuni intre vehicule si staţie şi nici nu interferează cu 
traficul.

Pe lângă respectarea acestor cerinţe de siguranţă, staţiile de încărcare trebuie să permită următoarele 
funcţionalităţi:

o o fază de încărcare (până la 32 A) sau cu trei faze de încărcare (până la 64A), cu opţiunea de a 
instala diferite tipuri de prize,

o încărcare simultană a două sau mai multe vehicule, în scopul de a reduce la minimum spaţiul 
necesar pentru a dota un singur loc de parcare cu capacităţi de încărcare EV,

o posibilitatea de conectare directă a staţiei de încărcare la reţeaua de distribuţie publică, în cazul 
în care staţia de încărcare acţionează ca un punct de conexiune la reţeaua publică, adică un punct 
de separare între public şi o reţea privată,

o controlul asupra stării cablului de încărcare conectat la priza, curentul de încărcare, precum şi 
operaţiune de protecţie,

o reluarea automată a încărcării în cazul caderilor de tensiune abrupte, 

o comunicarea cu centrul de control pentru staţii de încărcare, 

o posibilitatea de identificare a utilizatorului cu SMS şi / sau RFID, 

o comunicare directă cu contorul integrat prin DLMS sau protocol M-bus, 

o controlul de la distanţă şi actualizări de software de la centrul de control,

o posibilitatea de a conecta împreună intreaga infrastructura de încărcare dintr-o zonă, o singura 
statie actionand ca interfata de comunicare, astfel reducandu-se costurile si simplificand 
transferul de date.

Identificarea utilizatorului ar trebui să fie necesar pentru a utiliza staţia de încărcare. Acest lucru permite 
controlul încărcarii VE şi împiedică accesul neautorizat la staţia de încărcare, care ar putea afecta
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siguranţa utilizatorilor. Cu ajutorul sistemului de identificare a utilizatorului, trecerea la un nou sistem de 
facturare pot fi efectuata fără intervenţii suplimentare majore la sistem.
Staţia de încărcare trebuie să aibă un design modular, care permite upgrade-uri la infrastructura fara 
costuri suplimentare majore în scopul de a ţine pasul cu noile evoluţii. Carcasa staţiei de încărcare trebuie 
să fie în conformitate cu următoarele orientări: 

o design curat, modern, 
o practic in utilizare, 
o rezistenta la intemperii,
o uşor accesibile - servicii de întreţinere a infrastructurii.

Interfaţă utilizator a statiei ar trebui să fie intuitiva şi ar trebui să ofere uzabilitate bună toate condiţiile 
meteorologice. Designul ergonomic ar trebui să fie practic pentru utilizator şi pentru a permite 
identificarea utilizatorului rapid. Iluminatul staţiei trebuie să indice în mod clar statutul său de 
disponibilitate.
Interfata ca un întreg ar trebui să fie mai multe limbi şi ar trebui să indice în mod clar în cazul în care staţia 
de încărcare este disponibil, în cazul în care vehiculul este conectat corect, iar în cazul în care procesul de 
încărcare se desfăşoară în mod corespunzător.
In ceea ce priveste planificarea infrastructurii de încărcare trebuie tinut cont de: 

o Orientări generale
o Locatiile de amplasare a staţiilor de încărcare 
o Principii de construcţie a reţelei de încărcare

În ceea ce priveste dezvoltarea Infrastructurii de statii de alimentare automobile electrice la nivelul 
municipalitatii si/sau Zonei Metropolitane, urmatoarele principii sunt esentiale:

o libertatea de alegere a furnizorului de energie electrica;
o acces liber la reteaua publica de statii de incarcare (in scopul de a incarca automobile electrice) 

indiferent de furnizorul de energie in scopuri de electromobilitate sau proprietarul statii lor;
o asigurarea interoperabilitatii intre diverse retele de statii de incarcare si sisteme de incarcare;
o asigurarea unui numar suficient de statii de incarcare si o acoperire geografica convenabila pe 

harta Municipiului.
o asigurarea unei distribuiri economice a statiilor de incarcare: stabilirea unui raport potrivit intre 

statii de incarcare rapida si statii de incarcare normala;
o instalarea se va face tinand cont de principiul securitatii spatiale (ele se vor instala in locuri 

dedicate);
o asigurarea unei semnalistici vizuale corespunzatoare;
o amenajarea de locuri de parcare dedicate proprietarilor de automobile electrice in vecinatatea 

statiei;
Cerinte minime de echipare din punct de vedere al sigurantei in folosire si functional itatii:

o protectie la supracurent si la supratensiune, si impamantarea corespunzatoare a sursei de 
alimentare;

o protectie electrica pe fiecare priza de incarcare;
o statia nu trebuie sa porneasca alimentarea decat daca statia este conectata corect si utilizatorul 

este identificat;
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o acces / control de la distanta pentru a putea opri alimentare sl sau a scoate statla din operare, 
update-url de soft de la distanta; 

o protectie la praf si umiditate;
o alimentare monofazata pana la 32A; alimentara trifazata pana la 64A cu posibilitate montarii de 

diverse tipuri de borne de alimentare;
o sa poata alimenta simultan doua sau mai multe tipuri de automobile electrice; 
o sa permita controlul asupra asupra conexiunii cablului in borna de incarcare, asupra puterii de 

incarcare, asupra diverselor protectii din statie;
o reincepera automata a incarcarii dupa cadere de tensiune; 
o capabilitate de comunicare cu centrul de control;
o capabilitate de identificare a utilizatorilor prin RFID, SMS, NFC pentru a preveni accesul 

neautorizat;
o comunicare directa cu contorul inteligent prin protocol DLMS si M-bus;
o posibilitate de a lega intr-o retea locala mai multe statii din care una singura va fi folosita ca 

interfata de comunicare cu reteaua acest lucru simplificand transferul de date si reducand 
costurile;

o statia ar trebui aiba o constructie modulara care sa permita upgraduri viitoare cu usurinta si 
costuri minime;

o design curat si modern astfel incat sa se poata integra in orice mediu urban; 
o usurinta in folosire; 
o standard de protectie indicat; 
o acces usor pentru mentenanta;
o Interfata / Displayul Informational al statiei trebuie sa fie intuitiv si vizibil indiferent de conditiile 

meteo si sa informeze luminos asupra disponibilitatii statiei.

Direcţii de acţiune si proiecte pentru infrastructura pentru transportul public

o Dezvoltarea sistemului de transport public In Bala Mare se va orienta pe 4 piloni principali: 
o Modernizarea parcului auto a SC URBIS SA
o Modernizarea sistemului de transport public din localitatile din Zona Metropolitana 
o Asigurarea intermodalitatii, prin terminale intermodale intre diferitele moduri de transport 

existente in municipiu 
o Modernizarea staţiilor din municipiu

Detalierea proiectelor si masurilor propuse pentru transportul public este realizata in Cap. 9 Planul de 
acţiune.
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Direcţii de acţiune si proiecte pentru infrastructura rutieră

Dezvoltarea si m odernizarea infrastructurii rutiere in municipiul Baia Mare se va axa pe urm ătoarele 
direcţii strategice:

o Realizarea de conexiuni rutiere intre cartierele municipiului, pentru degrevarea anum itor puncte 

critice in reteaua m unicipala existenta; crearea unor rute alternative pentru deplasarile intre 

diferite cartiere si punctele de interes major (zone industriale, zone de agrem ent, etc.) va 

conduce la scaderea valorilor de trafic, in special in zona centrala si pe principalele artere

o Dezvoltarea infrastructurii rutiere in zonele de expansiune urbana -  atat ca raspuns al autoritatii 
locale la nevoia de infrastructura generata de dezvoltarile im obiliare din zonele periferice ale 
m unicipiului, cat si pentru stabilirea planificata a unor capacitati de circulatie suficiente pentru a 
prelua fluxurile de m obilitate viitoare, inclusiv pastrarea unor spatii de rezerva pentru 
acom odarea in viitor a unor infrastructuri pentru transportul public de mare capacitate.

o Eliminarea punctelor rosii din reteaua stradala, prin realizarea unor pasaje rutiere care sa conduca 
la scaderea tim pilor de intarziere pe relatiile principale, elim inarea blocajelor de trafic, scaderea 
em isiilor CO2 generate de autoturism ele blocate in trafic.

Pe langa aceste directii majore, este necesara continuarea eforturilor adm inistratiei locale pentru 
m odernizarea retelei stradale de interes local, a retelei stradale din zonele de resedinta, cu scopul 
cresterii calitatii vietii locuitorilor din Baia Mare.

Intervenţiile asupra infrastructurii rutiere sunt in acelaşi tim p corelate cu principiile dezvoltării de 

coridoare de mobilitate urbană durabilă.

Detalierea proiectelor si m asurilor propuse pentru infrastructura rutiera este realizata in Cap. 9 Planul 

de acţiune.

Direcţii de acţiune si proiecte pentru infrastructura smart-city -  pilonul de mobilitate 
urbană
Un oraş inteligent sau smart city este un concept de dezvoltare urbană care integrează tehnologii şi 
sisteme pentru a administra în mod eficient şi securizat resursele unui oraş, în vederea îmbunătăţirii 
calităţii vieţii cetăţenilor, dezvoltării comunităţii şi protejării mediului.
Conceptul Sm art-City este structurat pe şase verticale: Oam eni inteligenţi (Sm art-People), Adm inistratie 

inteligenta (Sm art-Governence), Locuire inteligenta (Sm art-Living), Mediu inteligent (S m art­

Environm ent), Econom ie inteligenta (Sm art-Econom y) si, nu in ultimul rand, MOBILITATE 
INTELIGENTĂ (SMART-MOBILITY).
In practica, aceste dom enii se intrepatrund -  in multe cazuri, im plem entarea unui proiect de tip sm art- 

m obility inglobeaza si functiuni care ar fi caracteristice pentru sm art-environm ent, precum sistem e de 

irigatii inteligente pentru aliniam entele de spatiu verde al unei strazi sau caracteristice pentru alte 

verticale, precum sm art-people sau sm art-econom y.

Tehnologia este din ce in ce mai prezenta in activitatile noastre cotidiene. In mod real, sunt putine 

activitati pe care le intreprinde o persoana in cursul unei zile in care nu utilizeaza vreun dispozitiv 

autom atizat, inteligent, de com unicare sau de conctare la lumea din jur. Iar aceasta tendinta este o
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caracteristica a mobilitatii prezentului, la fel cum este o caracteristica de baza si pentru mobilitatea 
viitorului. Cu toate acestea, volumul mare de date si informatii poate deveni coplesitor, atat pentru 
utilizatorul individual, pentru locuitorul care merge de acasa la locul de munca, cat si pentru administratia 
locala, fiind astfel necesara implementarea unei platforme care sa integreze toate aceste date privind 
mobilitatea urbana, sa le prelucreze si sa returneze utilizatorilor doar acele informatii relevante si care 
aduc valoare adaugata serviciilor utilizate.

In acest context, in cadrul proiectelor, masurilor si propunerilor din PMUD Baia Mare, trebuie identificate 
si promovate acele tehnologii si acele functionalitati ale tehnologiilor incorporate in proiectele de 
investitie care pot produce beneficii reale pentru utilizatori si pentru administratia locala.

Proiectele propuse in portofoliul PMUD Baia Mare susţin şi pornesc de la necesitatea funcţiunilor de tip 
smart-city. Iar aceste proiecte pot fi realizate secvential, la nivelul fiecarui proeict investitional, urmand 
a se corela cu proiectele complementare pe baza unui set comun de functii si de parametrii calitativi sau 
pot fi implementate integrat, la nivel orizontal, pe toata aria municipiului, integrarea cu celelalte 
elemente de infrastructura realizandu-se prin coordonarea diferitelor categorii de lucrari, tinand cont de 
etapele realizarii lucrarilor.

Propunerile concrete ce vizeaza componente de tip smart-city in cadrul PMUD Baia Mare: 

o Dotarea flotei de transport în comun cu mijloace de tip ITS/e-ticketing, 
o Implementarea sistemului ITS, e-ticketing şi modernizarea staţiilor de transport în comun 
o Coridoarele durabile de mobilitate - sunt acele intervenţii in infrastructura pentru 

multimodalitate, care vor genera fluxuri de autoturisme, fluxuri ale mijloacelor de transport (in 
sit propriu sau banda comuna cu autoturismele), fluxuri pietonale, fluxuri velo, dar care, pe langa 
elementele de infrastructura pentru deplasare, trebuie sa contina urmatoarele componente de 
tip "smart":
- Aliniamentele de spatiu verde necesita sisteme de irigare si aspersie automatizate, cu rolul 

economisirii resurselor de apa si in acelasi timp, pentru asigurarea necesarului de apa pentru 
plante si gazon;

- Se realizeaza spatii tehnice si canalizatii pentru retelele de fibra optica si comunicatii, 
coborand cablurile care atarna (inestetic) pe stalpii de iluminat;

- Iluminatul public stradal, bazat pe corpuri LED si cu tehnologii de telegestiune, vor asigura un 
iluminat stradal adecvat, la costuri reduse.

- Trecerile de pietoni vor avea functiuni smart de iluminare si avertizare a conducatorilor auto 
(conceptul este prezentat mai jos), cu scopul cresterii sigurantei pietonilor si reducerea 
numarului de accidente.

- Componente ale sistem integrat si adaptiv de management al traficului si de supraveghere 
video trafic (detaliat separat) -  principalele intersectii si treceri de pietoni vor necesita 
implementarea unui sistem de semaforizare adaptiv, bazat pe fluxurile de trafic in timp real, 
precum si pe baze de date de evenimente care pot fi prelucrate cu ajutorul inteligentei 
artificiale, cu scopul optimizarii timpilor de semaforizare si detectare a incalcarii anumitor 
reguli de circulatie; foarte important pentru intregul sistem de mobilitate urbana, acest sistem 
adaptiv trebuie sa asigure prioritizare pentru mijloacele de transport in comun, dar si 
pietonilor si biciclistilor.
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- Spatiile pietonale aferente strazilor modernizate vor fi dotate cu mobilier urban cu functiuni 
smart, pornind de la (deja uzualele) banci smart si continuand cu rasteluri pentru biciclete cu 
functiuni smart, cosuri de gunoi smart, totemuri stradale sau panouri de informare publica. 
Detalii despre mobilierul smart sunt prezentate mai jos.

- Statiile de imbarcare/debarcare calatori de pe aceste coridoare vor avea functiuni tip smart­
city.

- Pe aceste coridoare se vor amplasa statii de inchiriere a bicicletelor -  bike-sharing.

Figură 6-10 - Exemplu fu n c tiu n i sm art-m ob ility  ale unui coridor m ultim oda l

Cu alte cuvinte, realizarea proiectelor pentru redefinirea strazilor sub forma unor coridoare multimodale 
presupune crearea unor microsisteme de functionalitati bazate pe diferite tehnologii, cu beneficii pentru 
mobilitatea si fluenta mijloacelor de transport, accesibilitate ridicata catre diferite sisteme de transport, 
inclusiv pentru modurile alternative de deplasare, functionalitati pentru imbunatatirea parametrilor de 
mediu, reducerea emisiilor GES si culegerea datelor privind indicatorii de poluare atmosferica.

Proiectele de regenerare urbană integrată, în special a zonelor de locuire colectivă, vor include 
componente şi funcţiuni de tip smart-city:

- Aliniamentele de spaţiu verde necesită sisteme de irigare şi aspersie automatizate, cu rolul 
economisirii resurselor de apă potabile dar în acelaşi timp pentru asigurarea exacta a volumului 
necesar de apă pentru fiecare specie de plante şi gazon;

- Spaţiile verzi reabilitate pot integra sisteme pentru valorificarea apelor pluviale şi a utilizării 
acesteia ulterior pentru irigarea spaţiilor verzi; una dintre problemele majore cu care mediul 
urban se va confrunta în viitor va fi asigurarea continua a apei potabile, dar în acelaşi timp va fi 
necesară şi reducerea costurilor cu epurarea apelor; în acest context, apele pluviale pot deveni o
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resursă valoaroasă, utilizabila pentru irigarea spatiilor verzi, asigurand circuitul apelor in natura, 
dar fara a afecta rezerva de apa potabile a orasului.

- In spatiul microcartierelor se va propune implementarea parcarilor de resedinta multimodulare 
si multifunctionale, in sensul in care spatiul obtinut prin coborarea autoturismelor in subteran 
(demisol) poate fi utilizat in mod dinamic, pentru functionalitati diferite -  de la amenajarea unor 
spatii verzi, a locurilor de joaca pentru copii, parc, teren de sport, spatiu pentru activitati 
comunitare sau de intalnire a celor din comunitatea locala. Locurile de parcare pot fi integrate in 
aplicatia de parcari a municipiului, putand fi utilizate printr-o exploatare intensiva (pe durata zilei, 
spatiile de parcare rezidentiala pot sa nu fie ocupate). In acelasi timp, prin configurarea structurii 
modulare, anumite spatii pot fi configurate in scopul depozitarii de bunuri (a se vedea modul de 
utilizare a vechilor baterii de garaje individuale). Platformele de smart-parking vor integra si 
pubele ecologice automatizate, pentru colectare selectiva, cu platforme ingropate. Tot in cadrul 
platformelor smart-parking vor fi integrate si parcari inteligente pentru biciclete, cu acces 
automatizat doar pe baza de card utilizator sau aplicatie.

T ransportul public inteligent presupune continuarea modernizării parcului de mijloace de transport 
în comun prin achiziţia de autobuze bazate pe tehnologii de alimentare nepoluante -  autobuze electrice, 
autobuze cu combustie pe hidrogen sau autobuze hibrid.

Accesul la serviciile de transport public se vor realiza prin sistemul informatic integrat de management al 
transportului, care contine, pe langa modulele si functionalitatile de operare si monitorizare a mijloacelor 
de transport, functii de informare calatori, achizitie e-ticketing, validare a titlurilor de calatorie. Acest 
sistem este integrabil cu alte faciliatati de mobilitate (bike-sharing)
In cadrul PMUD 2021-2027 se va propune extinderea sistemului integrat de management al transportului 
in contextul achizitiei suplimentare de mijloace de transport noi ecologice.

Sistemul integrat de management trafic si supraveghere video propus spre implemntare in Baia 
Mare in perioada urmatoare va fi un sistem complet adaptiv, bazat pe sisteme de comunicare avansata 
(4G/5G), dar si pe o retea de fibra optica. Sistemele de detectie a valorilor de trafic se vor baza in primul 
rand pe camere videodetectie si nu pe bucle inductive incluse in asfalt. Buclele inductive pot fi integrate 
in pistele de biciclete, la distante de 50m si 25m de intersectie, algoritmul din spatele sistemului oferind 
astfel prioritate traversarilor cu bicicleta. Sistemul de management al traficului va fi orientat catre 
prioritizarea mijloacelor de transport public, a bicicletelor si pietonilor si generarea de efecte tip "unda 
verde" pe principalele coridoare de mobiltate urbana, cu mentiunea ca timpii de semaforizare vor fi 
variabili si adaptivi in functie de valorile de trafic din retea. Sistemul de management trafic va fi completat 
si corelat cu sistemul de supraveghere video al traficului, extensie a sistemului CCTV existent.

Trecerile de pietoni inteligente sunt acele treceri de pietoni care vor beneficia de dotari 
suplimentare, cu scopul reducerii si eliminarii accidentelor de circulatie prin utilizarea diferitelor 
tehnologii. Se propune ca trecerile de pietoni cele mai importante din municipiu, inclusiv cele identificate 
de Politia Rutiera ca fiind "puncte negre" sau cele din proximitatea unitatilor de invatamant sau a creselor 
si gradinitelor sa fie dotate cu functiuni de tip smart. In principiu, o trecere de pietoni smart va beneficia 
de iluminat pietonal adaptiv, suplimentar fata de iluminatul stradal uzual, crescand astfel sansele de
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vizibilitate ale pietonilor ce urmeaza sa se angajeze in traversare. Pe langa elementele de iluminare, 
trecerea de pietoni va dispune de senzori de viteza, ceea ce permite ca stalpul sa transmita automat 
mesaj autoturismului care se apropie de trecerea de pietoni anuntandu-l sa incetineasca viteza sau sa 
franeze automat in cazul in care soferul nu este atent. Acest sistem de comunicare bazat pe principii IoT 
functioneaza pentru autoturisme din generatii recente, insa tinand cont de perioada de implementare a 
sistemului, cu siguranta la momentul implementarii acestuia, parcul de autovehicule din Baia Mare va fi 
suficient de modernizat pentru a putea beneficia de aceste functionalitati. In plus, sistemul implemtat in 
trecerea de pietoni inregistreaza, stocheaza si analizeaza datele privind volumele de trafic auto, pietonal 
si velo din respectiva intersectie, date care pot sta la baza unor politici publice privind accesibilizarea 
anumitor zone sau reducerea emisiilor GES.

Mobilier urban inteligent este o componentă esenţială pentru îmbunătăţirea calităţii spaţiului urban 
în oraşul modern, atât datorită faptului că poate reprezenta o reţea activă de senzori care colectează date 
direct din mediul urban, cât şi datorită faptului că poate contribui la eficientizarea diferitelor activităţi 
derulate în spaţiul urban (ex: colectarea deşeurilor din coşurile de gunoi stradale). In cadrul PMUD Baia 
Mare sunt propuse in cadrul proiectelor investitionale elemente de mobilier urban cu functiuni smart, 
precum:

- Banci smart: vor dispune de hot-spot-uri wifi, senzori de mediu, prize de incarcare pentru 
dispositive mobile alimentate din panouri fotovoltatice;

- Rasteluri smart: rasteluri care dispun de senzori privind accesul neautorizat la bicicletele parcate, 
evitand astfel furturile de biciclete sau manifestari de vandalizare;

- Coşuri de gunoi stradale inteligente: anunţă operatorul privind momentul umplerii acestora, 
facând activitatea de colectare a deşeurilor mai eficientă, reducând astfel costurile municipale 
pentru salubrizare;

- Totemuri stradale: vor îmbina facilităţile de depozitare a antenelor 5G, cu facilitati de informare 
a locuitorilor prin panouri digitale interactive, actioneaza ca veritabile info-chioscuri, in care pot 
fi platite inclusiv facturi, taxe locale sau amenzi;
Panouri de informare digitale -  care ofera informatii de interes public locuitorilor, harti ale 
orasului, acces la internet si acces la aplicatia de mobilitate a orasului, dar care pot fi utilizate si 
pentru transmiterea de mesaje publicitare, monetizand superior posibilitatile de utilizare a 
acestor dispositive

Statiile de autobuz inteligente
Pentru îmbunatătăţirea transportului public in comun şi încurajarea utilizarii acestui mod de transport 
pentru cat mai multi locuitori, în cadrul proiectului se propune montarea de statii de imbarcare/debarcare 
calatori cu functionalitati specifice echipamentelor tip "smart-city" -  statii "inteligente" de autobuz. 
Statia de autobuz inteligenta este un produs integrat, care contine mai multe echipamente si senzori, ale 
caror informatii provin sau se transmit intr-o aplicatie informatica. Statia inteligenta are o structura 
modulara, fiind alcatuita din elemente metalice, panouri de sticla securizata si tratata UV, iar zona de 
sezut este alcatuita din lemn nobil, de esenta tare, tratat termic si UV, pentru utilizare exterioara. Toate 
prinderile elementelor constructive vor fi mascate, atat pentru asigurarea unui design special, cat mai 
ales pentru evitarea efectelor actiunilor de vandalizare. Acoperisul va putea adaposti panouri solare, care 
asigura necesarul de energie electrica pentru functionarea echipamentelor, in timp ce echipamentele de 
stocare a energiei sunt amplasate sub zona de sezut. Echipamentele integrate in statie sunt: panou
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multimedia cu functie touchscreen, panou LED informare calatori, senzori de calitatea mediului, senzori 
de proximitate, prize USB pentru incarcarea dispozitivelor mobile ale calatorilor, doua camere CCTV, din 
care una cu functii de recunoastere faciala, numarare calatori si senzor infra-rosu, hotspot wifi. Din punct 
de vedere al designului, functionalitatea unica a statiei este ca ofera latimea suficienta pentru asigurarea 
protectiei calatorilor, insa este suficient de ingusta pentru a nu obtura libera trecere a pietonilor pe 
trotuarele inguste din zonele urbane. Zona de sezut adaposteste o cutie tehnica, in care vor fi amplasate 
bateriile de acumulatori, invertorul, tabloul electric si router-ul pentru internet.
Statiile inteligente propuse pentru proiectul de fata sunt structuri metalice modulare, care vor avea o 
serie de functionalitati pentru pasageri si utilizatori, vor beneficia de surse de energie regenerabila, vor 
transmite in mod automat date si parametrii privind calitatea mediului exterior catre un centru de 
comanda aflat la dispozitia Beneficiarului si va oferi calatorilor posibilitati de interactiune si acces la 
informatii pulbice prin terminalele vizuale pe care le va contine, cum ar fi aplicatia de mobiltate a 
municipiului, generare traseu, generare harta, achizitie e-bilet.

Bike-sharing -  Sistemul bike-sharing va fi disponibil printr-o aplicatie mobila, in care va fi atasat 
inclusiv cardul bancar al utilizatorului.
In PMUD 2021-2027 vor fi propuse extinderi ale sistemului bike-sharing la nivelul municipiului, pentru o 
crestere a numarului de biciclete disponibile, dar si a numarului de statii de inchiriere, urmarind crearea 
unei zone de captare mult mai mari, o densitate si o accesibilitate mult mai ridicata a serviciului si o mai 
buna complementaritate cu sistemul de transport public pentru realizarea deplasărilor de tip "last- 
mile"/"ultiiTiul kilometru". Se propune imbunatatirea sistemului prin introducerea de biciclete electrice 
sau de trotinete electrice, compatibile cu sistemul de andocare. Bicicletele electrice pot contribui la 
realizarea de deplasari alternative pe distante mai mari, fiind optime astfel pentru dezvoltarea sistemului 
la nivelul metropolitan, beneficiind astfel de infrastructura velo propusa pentru conexiuni intre Baia Mare 
si localitatile din zona metropolitana.

Parcări inteligente pentru biciclete
În cadrul PMUD 2021-2027 se propune 
realizarea unui proiect pentru amplasarea de 
parcări de biciclete de reşedinţă, in spatiile 
apropiate de blocurile de locuire, pentru a 
rezolva problema spatiului necesar detinerii 
unei biciclete personale in conditiile locuirii la 
bloc. Acest proiect se fundamenteaza in primul 
rand pe necesitatea asigurarii accesibilitatii la 
acest mod de transport, bazat pe 
disponibilitatea de accesare a mijlocului de 
transport in conditiile concurentei celorlalte 
moduri in decizia modala de deplasare; de cele 
mai multe ori, bicicletele personale sunt 
adapostite in spatii mai greu accesibile fata de 
alte moduri de transport, nu sunt la indemana -  
sunt garate fie in subsoluri/boxe, fie in 
apartament/balcon sau pe scara blocurilor. De

Figură 6-11 Ilustra ţie  parcare publică au tom atiza ta  de biciclete

Sursa: Ginken
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multe ori, gararea intr-un spatiu comun conduce la furturi sau degradari ale bicicletelor. Componenta de 
tip smart a acestui proiect este modul de acces la spaţiul de parcare, ce va fi bazat fie pe o aplicaţie mobila, 
fie pe un card RIFD, pe care il va detine doar utilizatorul respectivului loc de parcare, parcarea bicicletei 
realizandu-se pe baza unui software care stabileste legatura dintre bicicleta si proprietarul acesteia. 
Proiectul parcarilor de bicicleta poate prevedea si achizitia si amplasarea de parcari publice de biciclete, 
dar dispunand de aceleasi functiuni de acces automatizat, contribuind astfel la cresterea utilizarii 
bicicletei ca mod predilect de deplasare cotidiana.
Parcari inteligente -  dezvoltarea capacitatilor de parcare, publice sau de resedinta, va conduce la 
necesitatea aparitiei si implementarii de sisteme smart privind identificarea locurilor de parcare, 
achitarea acestora, rezervarea unui astfel de loc in cadrul unei deplasari, precum si alte functii de tip smart 
specifice domeniului parcarii.

Direcţii de acţiune si proiecte pentru regenerare urbană
Fenomenul cartierelor de tip „dormitor", unde locurile de muncă sunt separate faţă de funcţiunea de 
locuire, coroborate cu ineficienţa sau gradul scăzut de acoperire al transportului public au ca efect 
creşterea continuă a gradului de motorizare şi supraaglomerarea oraşului. Acest fapt poate fi ameliorat 
prin intervenţii de regenerare urbană asupra zonelor de locuire colectivă.
Justificarea proiectului rezida din faptul ca zonele de locuire colectiva sunt arealele urbane cu cea mai 
ridicata densitate de locuire si in acelasi timp locurile urbane cu cea mai ridica presiune privind cererea de 
locuri de parcare de resedinta. In prezent, spatiile dintre blocurile de locuire sunt ocupate de garaje, sau 
parcari de autoturisme, unele dintre ele amenajate, dar cele mai multe fiind parcări spontane care 
deteriorează spatiul comun şi spatiile verzi.
Aleile rutiere de acces catre aceste spatii nu sunt modernizate; aleile pietonale de acces catre scarile 
imobilelor nu sunt modernizate si nici dotate cu elemente de logistica urbana.
Chiar si in zonele unde exista amenajari ale spatiilor dintre blocuri (prin amenajarea de parcari auto), 
exista un efect secundar nedorit, prin impermeabilizarea/mineralizarea excesiva a acestor spatii, care 
conduce la efecte climatice nedorite: in zilele de vara temperaturile medii ale spatiilor din spatele 
blocurilor cresc puternic, marind dinsconfortul termic al locuitorilor, in timp ce aceste spatii sunt total 
inutilizabile de catre locuitori (in afara functiunii elementare de parcare auto de resedinta); in acelasi 
timp, o "betonare" excesiva a spatiilor comune conduce la opturarea circuitului apei in natura, 
impiedicand scurgerea apelor de ploaie in sol. In anumite zone se regasesc (inca) parcari individuale de 
tipul bateriilor de garaje, care, pe langa faptul ca reprezinta cea mai inechitabila modalitate de rezolvare 
a problemei lipsei locurilor de parcare, reprezinta si o ocupare defectuoasa a spatiului public care ar putea 
fi destinat amenajarii parcarilor.
Este asadar evidenta necesitatea amenajarii de locuri de parcare de resedinta, concomintent cu 
necesitatea evitarii unor dezechilibre locale care sa contribuie la propagarea efectelor nocive ale 
schimbarilor climatice, care in acelasi timp sa impiedice perpetuarea efectelor de poluare vizuala 
generate de parcarea haotica, dezordonata si omniprezenta a autoturismelor personale, coroborate cu 
necesitatea asigurarii unui spatiu public cat mai verde, cat mai atractiv, dotat cu facilitati pentru 
petrecerea timpului liber si socializare a locuitorilor cartierelor respective, cu incurajarea formarii si crearii 
de indentitate pentru micile comunitati locale
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Figură 6-12 Axonom etrie -  varianta  orienta ta  catre amenajare spatiu verde si locuri de petrecere tim p  liber 
Sursa: Porto foliu  consultant

Solutia propusa prin proiectele de regenerare urbana a spatiilor de locuire colectiva este realizarea unei 
parcari supraetajate cu maxim 2 nivele -  un nivel demisol, la o adancime de maxim 1.51T1 si un nivel 
superior la o inaltime de maxim 1-1.51T1. Nivelul demisol va fi destinat parcarilor de autoturisme si 
amenajarea de boxe pentru locuitori (in cazul in care este necesara aceasta facilitate), in timp ce nivelul 
superior poate fi amenajat in mod variabil, in functie de necesitatea fiecarei incinte -  loc de joaca pentru 
copii, zona verde, spatii suplimentare de parcare, terenuri de sport, etc.
Propunerea de amenjare a spatiilor dintre blocuri, prin amenajarea de parcari pe 2 nivele este prezentata 
in figurile urmatoare:
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Figură 6-14 M od de amenajare parcare 2 nivele cu nivelul superior axa t pe spatiu verde si locuri de parcare v iz ita to ri 
Sursa: Porto foliu  consultant

Figură 6-13 M od de amenajare parcare 2 nivele cu nive lu l superior axa t pe locuri de parcare;

Sursa: Portofoliu consultant
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Figură 6-15 Axonom etrii -  varianta orientata catre parcare; varianta orientate catre amenajare loc de joaca  (teren de sport)

Sursa: Portofoliu consultant

Amenajarea unei astfel de parcari nu va conduce la opturarea vederii sau a iluminarii naturale a 
apartamentelor de la nivelele inferioare ale blocurilor, fiind in acelasi timp foarte putin intrusive fata de 
locuitori, avand un regim de inaltime sub media inaltimii unei persoane adulte.

Figură 6-16 Ilustrarea regim ului de înă lţim e a tipu lu i de parcare de reşedinţa propus;

Sursa: Portofoliu consultant
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6.2 Direcţii de acţiune si proiecte operaţionale

Direcţiile de acţiune privind proiectele operaţionale vizează, în principal, eficientizarea operării serviciilor
de transport în comun. Acestea vor trata însă toate aspectele componente ale sistemului de mobilitate
şi transport la nivelul municipiului Baia Mare:

o Transportul în comun: prin implementarea planului de mobilitate urbană durabilă se urmareste 
creşterea calităţii, securităţii, integrării şi accesibilităţii serviciilor de transport în comun, care să 
acopere infrastructura, materialul rulant şi serviciile.

o Optimizarea retelei şi serviciilor de transport public: amplasarea statiilor pentru cresterea 
accesibilitatii populatiei si pentru diminuarea distantelor interstatii, acolo unde este cazul, precum si 
extinderea anumitor trasee existente, pentru o mai buna conexiune intre diferite cartiere.

o Continuarea si extinderea informatizarea sistemului de transport în comun în municipiul, cu scopul 
cresterii atractivitatii sistemului de transport public, a compatibilitatii functionale intre mijloacele de 
transport deja achizitionate si noile mijloace de transport care vor innoi flota in perioada 2022-2027.

o Sustinerea masurilor investitionale in domeniul transportului public in comun (achizitia de noi 
mijloace de transport, modernizarea si dotarea statiilor de asteptare) cu masuri si actiuni de tip 
« soft », cum ar fi : actiuni de promovare si constientizare a beneficiilor utilizarii mijloacelor de 
transport durabile si nepoluante, masuri pentru incurajarea utilizarii transportului public in comun in 
detrimentul autoturismelor personale, masuri pentru incurajarea utilizarii bicicletelor si a 
infrastructurii nou create.

o Pe termen scurt, se pot realiza masuri de informare a calatorilor in statii, prin amplasarea in locuri 
vizibile a panourilor de informare privind traseele existente şi a orarului de transport ; aceasta este o 
masură simplă şi eficientă, pe termen scurt, până la intoducerea sistemelor de informare inteligente, 
prin care, călătorii din Baia Mare pot fi informati despre optiunile de calatorie cu transportul public.

o Modernizarea statiilor de calatori in Baia Mare, prin implementarea de suprastructuri cu 
functionalitati smart-city.

o Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbană durabilă va încorpora un plan de creştere a 
atractivităţii, siguranţei şi securităţii mersului pe jos şi cu bicicleta. Măsurile care vizează 
infrastructura vor fi sustinute si completate de alte măsuri de ordin operaţional, cum ar fi masuri de 
promovare şi creştere a nivelului de conştientizare a populaţiei asupra acestor moduri de transport 
nepoluante, cu scopul incurajarii utilizarii bicicletei ca mijloc de transport cotidian.

o Transportul nemotorizat va fi inclus in sistemul informatic integrat, in conceptul Smart City prin 
dezvoltarea unei aplicatii online pentru identificarea statiilor de inchiriere biciclete, va prezenta 
traseele existente pentru configurarea de itinerarii, va oferi utilizatorilor informatii privind numarul 
de biciclete disponibile intr-o anumita statie, la un anumit moment, precum si numarul de locuri 
libere disponibile intr-o anumita parcare de biciclete, la un anumit moment.

o Intermodalitate: planul de mobilitate urbană durabilă trebuie să contribuie la o mai bună integrare 
a diferitelor moduri şi să identifice măsurile menite în mod special să faciliteze mobilitatea şi 
transportul multimodal coerent. În ceea ce priveşte măsurile operaţionale pentru intermodalitatea în 
transporturi, se propune ca statiile de inchiriat biciclete sa fie amplasate in proximitatea principalelor 
statii de transport public in comun, astfel incat, la nivelul zonei urbane sa poata fi asigurate conexiuni 
intre transportul public si transportul velo. În continuarea acestei masuri, prin utilizarea sistemului 
informatic de transport local se vor putea configura solutii de itinerarii care sa combine diferite 
moduri de transport -  ex : pentru o destinatie lipsita de accesibilitate cu transportul in comun, se 
configureaza traseul pana la proxima statie de transport public, de unde se propune utilizarea
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bicicletei pana la destinatie. Pentru astfel de calatorie, sistem ul va analiza disponibilitatea velo 
existenta in statia de inchiriere biciclete, va calcula tim pii de calatorie si va propune rute alternative. 

o Transportul rutier (în m işcare şi staţionar): În cazul reţelei rutiere şi al transportului motorizat, la nivel 
operational sunt necesare măsuri pentru conştientizare şi încurajare a publicului în vederea elim inarii 
parcărilor neregulam entare, măsuri pentru corectarea abuzurilor privind parcările neregulam entare 
care afectează fluiditatea traficului şi de prom ovare a bunul-sim ţ în trafic. Acest lucru poate fi realizat 
intr-o primă fază prin acţiuni corective in teren ale Politiei Locale, iar in urma im plem entarii 
sistem ului de m onitorizare video, se pot realiza masuri corective si de sanctionare a parcarilor 
neregulam entare prin utilizarea inform atiilor video care perm it identificarea autovehicului parcat 
neregulam entar si transm iterea de informatii catre Politia Locala, care va em ite sanctiunile. 

o Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor m odurilor de transport şi 
serviciilor de mobilitate, atât pentru călători, cât şi pentru marfă, ele pot sprijini form ularea unei 
strategii, im plem entarea politicii şi m onitorizarea fiecărei măsuri concepute în cadrul planului de 
m obilitate urbană durabilă.

Un aspect im portant al modului operational dorit este cel al inovarii in transporturi, aspect sinonim cu 
im plem entarea com ponentelor inform atice, parte a conceptului „Sm art city".

6.3 Direcţii de acţiune si proiecte organizaţionale

Directiile de actiune pentru im bunatatirea cadrului organizational al sistem ului de transport public sunt 
urm ătoarele:

La nivelul Primariei Baia Mare se propune infiintarea unui departam ent/com isii care sa realizeze: 

o Asum area coordonarii si im plem entarii com ponentelor Smart City pentru mobilitate. 

o Asum area coordonarii si im plem entarii PMUD

o Extinderea sistem ului de m onitorizare video si im plem entarea sistem ului de m anagem ent al 
traficului

o Im plem entarea sistem elor variate de plata a parcarii.

Pe langa structurile existente, pentru im plem entarea si m onitorizarea PMUD in conditii optim e, este 
necesara crearea unei structuri de m anagem ent PMUD. Aceasta va avea rolul de a asista reprezentantii 
Consiliului Local in fundam entarea si luarea hotararilor privind investitiile publice, in confom itate cu 
prevederile si indicatorii din PMUD. In mod concret, aceasta structura va avea rolul de a analiza si verifica 
proiectele de hotarare, rapoartele de fundam entare pentru proiectele de hotarari locale, astfel incat sa 
se asigure ca prevederile PMUD si prescriptiile introduse de acest docum ent strategic sunt corelate cu 
proiectele investitionale propuse de legislativul local.

Pentru transportul public local -  se va verifica respectarea cerintelor, procedurilor si m etodologiilor 
stipulate in Regulam entul CE 1370/2007 in cadrul docum entelor prelim inare in vederea im plem entarii 
noului Contract de Servicii Publice -  raportarea anuala, verificarea calculului si platii com pensatiei din 
partea S.C. URBIS S.A. in conditiile Regulam entului.

Pentru incurajarea utilizarii autovehiculelor electrice -  se va verifica, inca de la faza de solicitare a 
Certificatului de Urbanism din partea dezvoltatorilor de centre com erciale, unitati econom ice, daca
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proiectele prevad statii de incarcare pentru autovehicule electrice in propriile spatii de parcare si se va 
solicita acest aspect in cazul in care nu sunt prevazute astfel de investitii.

Pentru am enajarea parcarilor: se va verifica si se va stopa eliberarea de autorizatii pentru garajele 
individuale; se va opri prelungirea contractelor (de concesiune, inchiriere) pentru garajele individuale, la 
m om entul expirarii acestora.

Pentru m anagem entul financiar al im plem entarii PMUD: se va verifica la inceputul fiecarui an, nivelul 
propus din Bugetul Local pentru investitii in sistem ul de transport (infrastructura, dotari, active, etc.), 
astfel incat, acest nivel sa nu fie sub nivelul minim asum at prin PMUD si astfel incat sa permita realizarea 
investitiilor din surse proprii planificate in scenariul optim de dezvoltare.

6.4 Direcţii de acţiune si proiecte partajate pe niveluri teritoriale

Obiectivele Planului de M obilitate la scară periurbană ţin de:

o Asigurarea mobilităţii populaţiei, în legătură cu localităţile adiacente, atât prin m ijloace m otorizate 
cât şi nem otorizate;

o Creşterea gradului de securitate şi siguranţă;

o Îm bunătăţirea calităţii vieţii populaţiei prin reducerea de emisii poluante generate de traficul rutier.

La scara localităţilor de referinţă

La nivelul aglom erării urbane Baia Mare, Planului de M obilitate Urbană Durabilă are ca obiective 
strategice:

o Asigurarea unui m anagem ent eficient al transportului şi al mobilităţii; 

o O bună distribuţie a bunurilor şi servicii de logistică perform ante; 

o Restricţionarea accesului auto în anum ite zone ale oraşului; 

o Prom ovarea transportului în comun; 

o Prom ovarea unor mijloace de transport alternative;

o Înlocuirea autoturism elor personale în favoarea transportului în comun, mersului pe jos, mersului cu 
bicicleta, cu m otocicleta sau cu scuterul; 

o Asigurarea unor spaţii de parcare suficiente şi a unor piste de biciclişti.

Astfel, principiile aplicate vor tine cont de: 

o Accesibilitate 

o Sustenabilitate 

o Siguranţă.

Tipurile de intervenţii caracteristice la nivelul intregii localitati de referinta sunt urm atoarele: 

o Achizitia de material rulant nou

o Modernizarea statiilor de asteptare pentru transportul public 

o Inform atizarea transportului public

o Modernizarea infrastructurii rutiere şi a circulaţiilor pietonale
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o Creşterea siguranţei în trafic 

o Am enjarea de parcări de reşedinţă

o Gestiunea corespunzătoare a locurilor de parcare publice 

o Am enajarea unei reţele de infrastructuri velo

La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul cartierelor şi zonelor cu nivel ridicat de com plexitate, Planul are ca obiective asigurarea 
mobilităţii populaţiei, creşterea gradului de accesibilitate şi devierea traficului greu care are un impact 
negativ asupra populaţiei rezidente.

Beneficiile aşteptate ale im plem entării Planului sunt: 

o O im agine îm bunătăţită a oraşului; 

o Accesibilitate, conectivitate şi m obilitate îm bunătăţite; 

o O mai bună calitate a vieţii; 

o Beneficii pentru mediu şi sănătate.

251



Evaluarea impactului 
mobilităţii pentru cele 
trei niveluri teritoriale
7.1 Eficienţa economică

7.2 Impactul asupra mediului

7.3 Accesibilitate

7.4 Siguranţă

7.5 Calitatea vieţii



7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITĂŢII PENTRU CELE 
TREI NIVELURI TERITORIALE

7.1 Eficienţa economică

Evaluarea efectelor implementării strategiei

Costurile de im plem entare a infrastructurilor stradale trebuie analizate din prisma efectelor scontate şi a 
beneficiilor aduse sistem ului urban. Totodata, valoarea investiţiei se analizează în raport cu impactul 
direct asupra tim pilor de călătorie, costurilor pentru com bustibil, calităţii factorilor de mediu, 
accesibilităţii la transport public, congestiei şi siguranţei traficului.

O reţea stradală bine proiectată va avea un impact benefic indirect asupra bugetelor locale prin scăderea 
cheltuielilor m edicale şi a serviciilor sociale. La nivelul com unităţii urbane, scăderea tim pilor petrecuţi în 
trafic, a num ărului de accidente şi elim inarea congestiilor creşte calitatea vieţii şi productivitatea 
populaţiei. Străzile cu profil îngust prezintă costuri mai reduse de im plem entare. Totodată, prin folosirea 
m aterialelor durabile pot fi reduse sem nificativ costurile de întreţinere.

Toţi aceşti factori prezintă un im pact direct asupra creşterii econom iei locale şi a sustenabilităţii cadrului 
urban.

La nivelul econom iei locale, pietonii, bicicliştii şi persoanele care folosesc mijloacele de transport în 
comun, frecventează şi susţin micile afaceri locale. Buna gestionare a spaţiului public urban prin elem ente 
de m obilitate alternativă încurajează pe de-o parte fluxurile nem otorizate şi folosirea transportului 
public, şi pe de altă parte dezvoltarea econom iei şi cultivarea unei identităţi locale.

Evaluarea efectelor implementării strategiei

Pentru selectarea efectelor im plem entării strategiei de transport, intervenţiile au fost m odelate cu 
ajutorul Modelului de Transport iar, ulterior, au făcut obiectul Analizei Cost-Beneficiu.

Proiectele identificate pentru care rezultatele testării sunt favorabile form ează strategia de dezvoltare a 
transportului urban în M unicipiul Baia Mare.
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7.2 Impactul asupra mediului

Sectorul transporturi are o contribuţie sem nificativă la em isiile de gaze cu efect de seră (GES). Din analiza 
inform aţiilor furnizate de ultimul inventar naţional transm is de către România în anul 2013 se constată 
că se m enţine ridicată contribuţia la em isiile de gaze cu efect de seră a sectorului energetic - 69.98%  (cel 
mai ridicat procent) din totalul em isiilor de GES din care subsectorul industria energetică reprezintă 
42.43%  şi transporturile 16.89%.

Transportul reprezintă în ju r de o treim e din totalul consum ului final de energie în ţările mem bre UE şi 
mai mult de o cincim e din em isiile de gaze cu efect de seră. De asem enea, acesta este responsabil de o 
mare parte a poluării aerului în mediul urban, precum şi de poluarea fonică. Volum ul de transport este în 
creştere: anual cu 1,9% pentru pasageri şi cu 2,7% pentru transportul de mărfuri. Această creştere 
depăşeşte îm bunătăţirile realizate în eficienţa energetică a diverselor m ijloace de transport.

În ciuda creşterii transportului, em isiile asociate de substanţe nocive precum monoxidul de carbon, 
hidrocarburile nearse, particulele şi oxizii de azot sunt în scădere deoarece sunt impuse norme mai stricte 
de emisii pentru autovehicule şi cam ioane.

Pachetul de măsuri propuse are ca obiect strategic m ajor reducerea poluării pe tram a stradală majoră 
prin:

o Reducerea congestiei în puncte cheie

o Reducerea cotei modale a deplasărilor cu autoturism ul, în favoarea transportului public, a utilizării 
bicicletei şi a mersului pe jos

o Utilizarea m ijloacelor de transport în com un ecologice.

Indicator Scenariul Do-Nothing Scenariul Do-Something Variatie

N2O 6,616 6,393 -3.37%
CH4 16,118 15,400 -445%
CO2 Echivalent (t) 76,187 72,969 -4.22%
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7.3 Accesibilitate

Im plem entarea strategiei va conduce la creştere vitezei medii de circulaţie precum şi la sporirea gradului 
de accesibilitatea către toate zonele deservite. Planşa urm ătoare prezintă variaţiile volum elor de trafic 
înainte şi după im plem entarea proiectelor. Cu verde sunt reprezentate scăderile de trafic iar cu roşu 
creşterile.

Figură 118 - Afectarea tra ficu lu i -  p lanşă diferente - anul de perspectivă 2030, Scenariul Cu Proiect vs. Scenariul Fără Proiect

Se poate observa că im plem entarea proiectelor va avea ca efect o încărcare mai echilibrată a fluxurilor 
de trafic. Pe lângă reducerea costurilor de exploatare a vehiculelor se vor obţine şi scurtarea lungimilor 
de parcurs pentru anum ite relaţii de trafic, de asem enea traficul m otorizat tinde sa fie deviat spre 
exteriorul oraşului
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7.4 Siguranţă

Siguranţa rutieră depinde într-o mare măsură de factori instituţionali, de calitatea culegerii datelor 
privind accidentele rutiere şi de cât de bine sunt utilizate acestea pentru a exam ina cauzele riscurilor 
rutiere, de calitatea cooperării dintre instituţii la elaborarea program elor de sporire a siguranţei rutiere, 
de cât de bine îşi organizează poliţia program ele de aplicare a legii etc. Aceste aspecte sunt abordate în 
PMUD.

La nivelul perform anţei reţelei, un bun indicator al im pactului alternativelor asupra siguranţei rutiere este 
numărul de kilom etrivehicul produşi în reţea. Accidentele rutiere sunt, în general, proporţionale cu 
numărul de kilom etri-vehicul.

Numărul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce cu până la 10%, beneficiile din 
creşterea gradului de siguranţă a circulaţiei având o pondere im portantă din total beneficii actualizate. 

Urmare a im plem entării Strategiei, mediul urban beneficiază de creşterea gradului de sustenabilitate, 
prin prom ovarea m ijloacele alternative de m obilitate.

Prin intervenţiile ce vor fi propuse în cadrul PMUD Baia Mare calitatea vieţii şi a mediului urban se va 
îm bunătăţi prin:

o Prom ovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ; 

o Spaţii publice de calitate şi accesibilizate 

o O im agine urbană mai bună

o Reducerea sem nificativă a im pacturilor generate induse de utilizarea reţelei stradale de către 
vehiculele com erciale (zgomot, emisii, trepidaţii) ;

o Reducerea congestiei în puncte cheie.

7.5 Calitatea vieţii

Urmare a im plem entării Strategiei, mediul urban beneficiază de creşterea gradului de sustenabilitate, 
prin prom ovarea m ijloacele alternative de m obilitate.

Prin intervenţiile ce vor fi propuse în cadrul PMUD Baia Mare calitatea vieţii şi a mediului urban se va 
îm bunătăţi prin:

o Prom ovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ; 

o Spaţii publice de calitate şi accesibilizate 

o O im agine urbană mai bună

o Reducerea sem nificativă a im pacturilor generate induse de utilizarea reţelei stradale de către 
vehiculele com erciale (zgomot, emisii, trepidaţii) ; 

o Reducerea congestiei în puncte cheie.
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Cadrul pentru 
proiectelor pe termen 
scurt, mediu şi lung

1 8.iCadruldeprioritizare 

1 8.2 Priorităţile stabilite



Diagram a procesului de desfăşurare a ACB este ilustrată mai jo s  (sursa: MPGT).

4. Analiza financiară
- Costuri de investiţie; 

-Ven ituri si costuri operaţionale;
- Rata financiară a investiţie i;

- Surse de finanţare; 
-Sustenabilitate financiară; 

-R entabilitatea financiară a capita lu lu i.

5 . A n a liz ă  e c o n o m ic ă

-De la preţuri de piaţă la preţuri contabile; 
-Cuantificare financiară a impactului In afara pieţei; 
-Includerea de efecte indirecte suplimentare; 
-Actualizări sociale;
-Calcularea indicatorilor economici de performanţă

Dacă VANE < 0 Dacă VANE > 0

/--------------------------------------
Im p a ctu l so c ia l al p ro ie c tu lu i 

e ste  negativ.
Im pa ctu l so c ia l a l p ro ie c tu lu i 

este pozitiv.

6. Evaluare a riscurilor
-Analiză de senzitivitate;
-D istribu ţie  probabilă a variab ile lo r critice; 
-Analiza de risc;
-Estimarea n ive lu rilo r acceptabile de risc; 
-Prevenirea riscurilor.
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Prin analiza econom ică se urm ăreşte estim area im pactului şi a contribuţiei proiectului la creşterea 
econom ică la nivel regional şi naţional.

Aceasta este realizată din perspectiva întregii societăţi (m unicipiu, regiune sau ţară), nu numai punctul 
de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiară este considerată drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-econom ice. În 
vederea determ inării indicatorilor socio-econom ici trebuie realizate anum ite ajustări pentru variabilele 
utilizate în cadrul analizei financiare.

Principiile şi m etodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt în concordanţă cu: 

o „Guide to Cost-benefit Analysis for Investm ent Projects" -  Econom ic appraisal tool for Cohesion 
Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeană, pentru perioadă de program are 2014­
2020;

o HEATCO -  „H arm onized European Approaches for Transport Costing and Project A ssessm ent" -  
proiect finanţat de Comisia Europeană în vederea arm onizării analizei cost-beneficiu pentru 
proiectele din dom eniul transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a fost realizat în vederea 
unificării analizei cost-beneficiu pentru proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene. 
Obiectivul principal a fost alinierea m etodologiilor folosite în proiectele transnaţionale TEN-T, dar 
recom andările prezentate pot fi folosite şi pentru analiza proiectelor naţionale;

o „General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the Structural 
Instrum ents" -  ACIS, 2009;

o „Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects" -  elaborat de Jaspers.

o Master Plan General de Transport pentru România, Ghidul Naţional de Evaluare a Proiectelor în 
Sectorul de Transport şi M etodologia de Prioritizare a Proiectelor din cadrul Master Planului, 
„Volum ul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice şi Financiare şi a 
Analizei de Risc", elaborat de AECOM  pentru M inisterul Transporturilor in anul 2014.

Principalele recom andări privind analiza arm onizată a proiectelor de transport se referă la urm ătoarele 
elem ente:

o Elem ente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului necuantificabil, 
actualizare şi transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analiză a proiectelor, evaluarea 
riscului viitor şi a senzitivităţii, costul marginal al fondurilor publice, surplusul de valoare a 
transportatorilor, tratarea efectelor socio-econom ice indirecte;

o Valoarea tim pului şi congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor muncă, traficul pasagerilor non- 
muncă, econom iile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de trafic, întârzierile nejustificate); 

o Valoarea schim bărilor în riscurile de accident; 

o Costuri de mediu;

o Costurile şi impactul indirect al investiţiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru 
im plem entarea proiectului, costurile de întreţinere, operare şi adm inistrare, valoarea reziduală).

Rata de actualizare socială (SDR = social discount rate) pentru actualizarea costurilor şi beneficiilor în 
tim p este de 5%, în conform itate cu norm ele europene aşa cum sunt descrise in "Guide to Cost-benefit 
Analysis for Investm ent Projects" -  Econom ic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020' (pag. 44), 
editat de "Evaluation Unit - DG Regional Policy", Comisia Europeană. Rata de actualizare de 5% este 
valabila pentru „ţările de coeziune", Romania încadrându-se în aceasta categorie
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8.2 Priorităţile stabilite

Prin PMUD Baia Mare se propune eficientizarea sistem ului urban de transport, având în vedere nevoile 
şi priorităţile de dezvoltare spaţială ale oraşului, având ca ţintă urm ătoarele obiective: 

o Transportul public in comun: actiuni conjugate pentru im bunatatirea statii tehnice a cailor de rulare 
pentru cresterea vitezelor de deplasare a m ijloacelor de transport in comun cu investitii in marirea si 
m odernizarea parcului de m ijloace de transport in comun, cu accent pe innoirea parcului auto si 
achizitia de autobuze ecologice ;

o Transportul nemotorizat: creşterea gradului de deplasare utilizând m ijloace de transport 
nem otorizate prin crearea unei infrastructuri dedicată pietonilor şi bicicliştilor, separată de traficul 
greu m otorizat, menită să reducă tim pii de deplasare şi să crească calitatea vieţii cetăţenilor; 

o Siguranţa rutieră urbană: creşterea siguranţei rutiere prin prezentarea de acţiuni dedicate 
îm bunătăţirii siguranţei rutiere bazate pe analiza problem elor şi pe factorii de risc din zonele urbane 
respective;

o Transportul rutier: viabilizarea infrastructurii rutiere existente cu scopul reducerii em isiilor poluante 
şi pentru creşterea accesibilităţii către zonele urbane periferice;

o Transportul staţionar (parcări): am enajarea parcarilor pentru deservirea zonelor cu mari densitati 
de locuire si zonele centrale cu functiuni institutionale, in cadrul unor proiecte de regenerare urbana 
integrata ;

o Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate m odurile de transport 
şi servicii de mobilitate, atât pentru călători, cât şi pentru marfă, prin sprijinirea form ulării unei 
strategii.

Au fost testate doar acele proiecte din portofoliul general de proiecte propuse care pot fi introduse şi 
m odelate in cadrul program ului de m odelare de transport. In acelaşi timp, nu au fost incluse in aceasta 
sim ulare acele proiecte aflate deja într-un nivel ridicat de m aturitate, in im plem entare sau care urmeaza 
a intra in im plem entare in perioada următoare, indiferent de scenariile de dezvoltare enunţate în 
prezentul Plan, fiind deja asum ate la nivelul adm inistraţiei locale Baia Mare.

Cu ajutorul modelului de transport, au fost realizate simulări a proiectelor mai sus menţionate. În urma 

sim ulării fiecărui proiect, au fost rezultaţi param etri necesari acordării punctajelor pentru cele două tipuri 

de analiza:

- Analiza Cost-Beneficiu; şi

- Analiza Multicriterială.

Param etri rezultaţi ce stau la baza analizelor:

- Cost-Beneficiu:

o EIRR -  Ranta Internă de Rentabilitate Economică;

o Reducerea GEH -  Impactul asupra m ediului, evaluat prin indicatorul emisii GEH 

(tone/an);

o Accesibilitate -  Tim pul mediu de acces către destinaţiile interne, utilizând toate modurile 

de transpot;şi

o Lungim ea pistelor velor.

- M ulticriterială:

o Eficienţa econom ică -  Valoarea întârzierilor în reţea şi EIRR;
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o Impactul asupra mediului -  Emisiile CO2 şi Emisiile de noxe, pulbere; 

o Accesibilitate -  Tim pul mediu de acces către destinaţiile interne, utilizând toate modurile 

de transpot şi viteza de deplasare;

o Siguranţă -  Reducerea num ărului de accidente în urma im plem entării proiectului şi 

numărul de treceri de pietoni m odernizate; şi 

o Calitatea vieţii -  Fluenţa circulaţiei, nivelul costului de deplasare şi MP spaţiu pietonal.

În urm ătoarele tabele prezentăm punctajele acordate proiectelor precum şi ordinea de prioritizare a 

acestora în funcţie de tipul analizei.
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Tabel 8-1 Acordarea punctajelor pe baza analizei cost beneficiu
Cod
Proiect

Descriere EIRR Reducere
GEH

Accesibilitate Lungime
Pista

Total Ordine

R06 Extindere tronson DN 18 la 3 benzi şi pistă velo 14.00 2492 24.88 25.00 88.79 1

R15
Realizare Pasaj rutier zona Independentei intersecţie cu Str. Europa din Municipiul Baia 
Mare 25.00 2492 2489 0.00 74.80 2

R03 Management de trafic periurban adecvat prin realizarea Pasajului Unirii 24.81 2492 2491 0.00 74.64 3
R02 Management de trafic periurban adecvat prin realizarea Pasajului Europa 22.90 2492 2492 0.00 72.74 4
I08

Reorganizare circulaţie în sensuri unice şi instituire bandă dedicată buc în lungul străzilor 22 
Decembrie, Gheorghe Şincai, Andrei Mureşan, Horia şi Universităţii 21.85 2492 24.88 0.00 71.65 5

R07
Coridor de legătură Comuna Recea (DN iC) -  Municipiul Baia Mare -  Oraş Tăuţii Măgherăuş 
(DNi C) 1746 25.00 2495 0.00 67.41 6

I05 Coridor de mobilitate urbană strada Gării -  strada Grănicerilor 1531 2499 2494 0.00 65.25 7
R01

Realizare drum express Petea-Satu Mare-Baia Mare (tronson din Drum Expres Somes Expres 
DX4) 1491 2492 24.88 0.00 64.70 8

I03 Coridor de mobilitate urbană Strada Culturii -  Bulevardul Independenţei - Pasaj 11.14 2496 2489 0.00 60.99 9
R11 Acces din zona centrală către Strada Dumbravei şi Centura Baia Mare 10.87 2479 2493 0.00 60.59 10

R13 Realizarea de străzi noi în zonele de restructurare urbană - sud 8.21 2494 2492 0.00 58.07 11

R05 Coridor de legătură Baia Mare -  Tăuţii de Sus -  Baia Sprie 8.04 2492 2499 0.00 57.95 12

R04 Coridor de legătură Baia Mare -  Tăuţii de Sus -  Baia Sprie 747 2492 24.88 0.00 57.27 13

R08
Coridoare de legătură Comuna Recea -  Municipiul Baia Mare şi Comuna Recea-Comuna 
Groşi 742 2493 2489 0.00 57.24 14

R18 Modernizare şi reabilitare Str. Europa si Str. Dumbravei 6.09 2491 2489 0.00 55.89 15

R19 Reabilitare Str. Victoriei 528 2493 24.88 0.00 55.08 16

R12 Realizarea de străzi noi în zonele de restructurare urbană - nord 450 2492 25.00 0.00 54.42 17

R17 Modernizare şi reabilitare DJ183 - Baia Mare - Izvoare - DN 18 440 2494 24.88 0.00 54.22 18

R16 Modernizare şi reabilitare pod peste Râul Săsar - Str. Europa, Municipiul Baia Mare 2.71 2492 24.88 0.00 52.50 19

R10
Pasaje rutiere subterane în lungul bulevardului Regele Mihai I, străzii George Coşbuc şi Parc 
Regina Maria 0.00 2493 2489 0.00 49.82 20
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Tabel 8-2 Acordarea punctajelor pe baza analizei multicriterială
Cod
Proiect

Descriere Eficienţă
economică

Impact
asupra
mediului

Accesibilitate Siguranţă Calitatea
vieţii

Total Ordine

I08

Reorganizare circulaţie în sensuri unice şi instituire bandă dedicată 
buc în lungul străzilor 22 Decembrie, Gheorghe Şincai, Andrei 
Mureşan, Horia şi Universităţii 20.10 20.89 1493 15.00 2345 9437 1

R06 Extindere tronson DN 18 la 3 benzi şi pistă velo 12.88 20.90 1493 15.00 26.00 8970 2

R07
Coridor de legătură Comuna Recea (DN 1C) -  Municipiul Baia Mare - 
Oraş Tăuţii Măgherăuş (DN1 C) 16.06 20.83 1497 750 2535 8471 3

R03
Management de trafic periurban adecvat prin realizarea Pasajului 
Unirii 22.83 20.89 1494 15.00 874 82.40 4

R11 Acces din zona centrală către Strada Dumbravei şi Centura Baia Mare 10.00 21.00 1496 750 2496 7842 5

R15
Realizare Pasaj rutier zona Independentei intersecţie cu Str. Europa 
din Municipiul Baia Mare 23.00 20.89 1493 15.00 382 7765 6

R16
Modernizare şi reabilitare pod peste Râul Săsar - Str. Europa, 
Municipiul Baia Mare 2.49 20.89 1493 11.25 2439 73 95 7

R12 Realizarea de străzi noi în zonele de restructurare urbană - nord 4.14 20.89 15.00 15.00 16.90 7193 8

l03
Coridor de mobilitate urbană Strada Culturii -  Bulevardul 
Independenţei - Pasaj 10.25 20.86 1494 15.00 8.92 69.96 9

R19 Reabilitare Str. Victoriei 4.85 20.89 1493 15.00 1417 69.84 10

R02
Management de trafic periurban adecvat prin realizarea Pasajului 
Europa 21.07 0.04 1495 15.00 1799 69.06 11

R04 Coridor de legătură Baia Mare -  Tăuţii de Sus -  Baia Sprie 6.87 20.89 1493 11.25 14.66 68.61 12

R01
Realizare drum express Petea-Satu Mare-Baia Mare (tronson din 
Drum Expres Somes Expres DX4) 13.72 20.89 1493 15.00 335 6789 13

R05 Coridor de legătură Baia Mare -  Tăuţii de Sus -  Baia Sprie 0.00 20.89 15.00 750 24.28 6767 14

l05 Coridor de mobilitate urbană strada Gării -  strada Grănicerilor 14.09 20.83 1497 11.25 465 6579 15

R13 Realizarea de străzi noi în zonele de restructurare urbană - sud 7.55 20.87 1495 15.00 507 6344 16

R18 Modernizare şi reabilitare Str. Europa si Str. Dumbravei 5.61 20.90 1493 15.00 5.88 62.31 17

R17 Modernizare şi reabilitare DJ183 - Baia Mare - Izvoare - DN 18 4.05 20.88 1493 750 11.96 5931 18

R08
Coridoare de legătură Comuna Recea -  Municipiul Baia Mare şi 
Comuna Recea-Comuna Groşi 6.83 20.89 1493 750 751 5766 19

R10
Pasaje rutiere subterane în lungul bulevardului Regele Mihai I, străzii 
George Coşbuc şi Parc Regina Maria 0.00 20.88 1494 750 8.71 5203 20
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Proiecte propuse la nivelul ZM Baia Mare
R01 Realizare drum express Petea - Satu Mare - Baia Mare (tronson din Drum Expres Somes Expres 
DX4)

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect:
- Infrastructuri de circulaţie 

Obiective:
Creşterea conectivităţii la nivel regional 

Justificarea proiectului:
Municipiul nu este conectat la reţele majore de transport european şi naţional 

Necesitatea îmbunătăţirii timpilor de parcurs în partea nordică a regiunii de Nord-Vest.

Zonele ţintă:
-  Judeţul Maramureş şi Judeţul Satu Mare
-  Zona metropolitană Baia Mare 

Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Asigurarea fondurilor necesare;
-  Documentaţiile aferente proiectului;
-  Spaţiul necesar constuirii;
-  Costuri externe aduse riveranilor prin deschiderea şantierului.

Corelarea cu alte proiecte:
Acest proiect trebuie implementat în corelare cu proiectul - Realizarea Centurii Metropolitane a 
Municipiului Baia Mare

Conectivitate cu Autostrada A3 (Turda) şi cu Autostrada M3 din Ungaria.

Valoarea proiectului: 139,910,000 €

Sursă de finanţare: PNRR
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R02 M anagem ent de trafic periurban adecvat prin realizarea Pasajului Europa

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect:
- Infrastructuri de circulaţie

Figură 9-2 - Localizare pro iect R02

Obiective:
Creşterea conectivităţii cu reţeaua regională 

Justificarea proiectului:
Intersecţia prezintă probleme de fluenţă şi timpi ridicaţi de traversare a intersecţiei.

Zonele ţintă:
-  Municipiului Baia Mare şi localităţile din zona metropolitană;

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă;
-  Municipiul Baia Mare;

Condiţionalităţi pentru implementare:
Proiectul se află în curs de organizare a procedurii de licitaţie pentru elaborarea Studiului de 

Fezabilitate.

Corelarea cu alte proiecte:
Acest proiect trebuie implementat în corelare cu proiectele de reabilitare / extindere / modernizare a 
reţelelor de infrastructură rutieră din zonă.

Valoarea proiectului: 43730.563,05 lei

POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibilă - Acţiunea 2 -  Investiţii care vizează soluţii pentru 
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, măsuri de 
siguranţă) la nivelul municipiilor reşedinţă de judeţ; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei 
mobilităţi naţionale, regionale şi locale durabile, reziliente în faţa schimbărilor climatice, inteligente 
şi intermodale, inclusiv îmbunătăţirea accesului la TEN-T şi a mobilităţii transfrontaliere.

PNI -  Anghel Saligny
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R03 M anagem ent de trafic periurban adecvat prin realizarea Pasajului Unirii

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: - Infrastructuri de circulaţie

Localizare:Proiectul presupune realizarea unui pasaj în zona Italsofa, peste DJ182B, în vederea 

îm bunătăţirii conectivităţii şi tim pilor de parcurs pe Varianta O colitoare a m unicipiului cât şi spre 

centrul acestuia.

Obiective:
Reducerea tim pilor de parcurs către centrul municipiului

Circulaţie fluidizată pe direcţiile sud-vest -  nord-est către centrul municipiului şi pe direcţia nord- 

vest -  est -  pe Varianta de ocolire

Decongestia traficului dinspre zona centrală către vestul oraşului 

Justificarea proiectului:
Intersecţia prezintă problem e de fluenţă şi tim pi ridicaţi de traversare a intersecţiei.

Congestia traficului pe Varianta de ocolire a m unicipiului;

Congestia traficului pe axele de circulaţie ce intersectează Varianta de ocolire a municipiului 

Zonele ţintă:
M unicipiului Baia Mare;

Condiţionalităţi pentru implementare:
Proiectul se află în curs de organizare a procedurii de licitaţie pentru elaborarea Studiului de 

Fezabilitate.

Corelarea cu alte proiecte:
Acest proiect trebuie im plem entat în corelare cu proiectele de reabilitare / extindere / m odernizare a 

reţelelor de infrastructură rutieră din zonă.

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
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-  Lucrari pentru construirea pasajului rutier suprateran;
-  Lucrari pentru reamenajarea circulaţiei menţinute;
-  Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;
-  Lucrări pentru reamenajarea intrării în Municipiul Baia Mare;
-  Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea 

gurilor de scurgere in bordura;
-  Lucrari pentru modernizarea spatiilor pietonale;
-  Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea 

cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;
-  Modernizarea iluminatului public;
-  Extinderea sistemului de supraveghere video;
-  Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip sm art­

city;
Valoarea proiectului: 4 4 .3 8 5 .326,82  lei 
Surse posibile de finantare:
POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibilă - Acţiunea 2 -  Investiţii care vizează soluţii pentru 
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, măsuri de 
siguranţă) la nivelul municipiilor reşedinţă de judeţ; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei 
mobilităţi naţionale, regionale şi locale durabile, reziliente în faţa schimbărilor climatice, inteligente 
şi intermodale, inclusiv îmbunătăţirea accesului la TEN-T şi a mobilităţii transfrontaliere.

PNI -  Anghel Saligny

R04 Coridor de legătură Baia Mare -  Tăuţii de Sus -  Baia Sprie
Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie

Localizare: Proiectul vizează realizarea unei legături rutiere între Municipiul Baia Mare şi oraşul Baia 
Sprie

Figură 9-4 - Localizare proiect R04
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Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor rutiere prin realizarea unei legături directe eficiente între 
localităţile Baia Mare şi Baia Sprie. S-ar crea o alternativă eficientă de deplasare pentru strada 
Mesteacănului (DN 18) în ceea ce priveşte traficul auto de pe Drumul Naţional (una din arterele de 
acces ale Municipiului Baia Mare) şi redistribuirea lui în artera propusă spre modernizare. 

Justificarea proiectului:
Lipsa unei infrastructuri care să susţină intărirea legăturilor între Municipiul Baia Mare şi oraşul Baia 
Sprie

Traseele create modifică timpii de circulaţie între Municipiul Baia Mare şi oraşul Baia Sprie 

Totodată, continua dezvoltare a oraşului Baia Mare precum şi a localităţilor învecinate conduce la o 
cerere mare de mobilitate iar reconfigurarea acestor legături contribuie la asigurarea unor alternative 
de traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora 

Zonele ţintă:
Municipiul Baia Mare şi oraşul Baia Sprie 

Grupul ţintă:
Riveranii zonelor ţintă

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Fluidizarea traficului de pe principala arteră de legătura Baia Mare -  Baia Sprie - strada 

Mesteacănului (DN 18)
-  Realizarea unei alternative de deplasare prin arterele: realizare legătură strada Plevnei - strada 

Forestierului, strada Plevnei şi strada Plevnei - 5,4 km

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finantare din care s-ar putea 

realiza investitia.
-  Aviz din partea autorităţilor pentru taierea unor arbori.

Valoarea proiectului: 7.074.000 €
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R05 Coridor de legătură Baia Mare -  Tăuţii de Sus -  Baia Sprie

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie

Localizare: Proiectul realizarea unei legături rutiere între Municipiul Baia Mare şi oraşul Baia Sprie

Figură 9-5 - Localizare pro iect R05

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor rutiere prin realizarea unei legături directe eficiente între 
localităţile Baia Mare şi Baia Sprie. S-ar crea o alternativă eficientă de deplasare pentru strada 
Mesteacănului (DN 1) în ceea ce priveşte traficul auto de pe Drumul Naţional (una din arterele de 
acces ale Municipiului Baia Mare) şi redistribuirea lui în artera propusă spre modernizare. 

Justificarea proiectului:
-  Lipsa unei infrastructuri care să susţină întărirea legăturilor între Municipiul Baia Mare şi oraşul 

Baia Sprie
-  Traseele create modifică timpii de circulaţie între Municipiul Baia Mare şi oraşul Baia Sprie
-  Totodată, continua dezvoltare a oraşului Baia Mare precum şi a localităţilor învecinate conduce 

la o cerere mare de mobilitate iar reconfigurarea acestor legături contribuie la asigurarea unor 
alternative de traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora

Zonele ţintă:
Municipiul Baia Mare şi oraşul Baia Sprie 

Grupul ţintă:
Riveranii zonelor ţintă

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Fluidizarea traficului de pe principala arteră de legătura Baia Mare -  Baia Sprie - strada 

Mesteacănului (DN 1)
-  Realizarea unei alternative de deplasare prin arterele: strada Corbului, strada Râului şi strada 

Morii - 5,2 km
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Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia.

Valoarea proiectului: 6,812,000 €

R06 Extindere tronson DN 18 la 3 benzi şi pistă velo

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie

Figură 9-6 - Localizare pro iect R06

Localizare: DN 18 -  tronson strada 8 Martie -  Sstrada Forestierului nr. 102 (DN 18)

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor rutiere între localităţile Baia Mare şi Tăuţii de Sus 

Justificarea proiectului:
Reconfigurarea tronsonului DN 18 modifică timpii de circulaţie între Municipiul Baia Mare şi comuna 
Tăuţii de Sus

Totodată, continua dezvoltare a oraşului Baia Mare precum şi a localităţilor învecinate conduce la o 
cerere mare de mobilitate iar reconfigurarea acestor legături contribuie la asigurarea unor alternative 
de traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora 

Zonele ţintă:
Municipiul Baia Mare şi comuna Tăuţii de Sus 

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
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-  Fluidizarea traficului de pe principala arteră de legătura Baia Mare -  Tăuţii de Sus - strada 
Mesteacănului (DN 1)

-  Extinderea carosabilului DN 18 -  tronson strada 8 Martie -  Sstrada Forestierului nr. 102 (DN 18) 
la 3 benzi şi pistă velo- 1,7 km

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finantare din care s-ar putea 

realiza investitia.

Valoarea proiectului: 2,227,000 €

R07 Coridor de legătură Comuna Recea (DN 1C) -  Municipiul Baia Mare -  Oraş Tăuţii Măgherăuş (DN1 

C)

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legături rutiere între Comuna Recea -  Municipiul Baia 
Mare şi indirect, prin intermediul DN1, oraşul Tăuţii Măgherăuş

Coridor d e  leg ă tu ră  C o m u n a  R e c e a  (DN i G  -  Municipiul Baia Mare -  O raşTăuţi i  M ă g h e r ă u ş  ( D N i O

Figură 9-7 - Localizare pro iect R07

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
Se urmăreşte îmbunăţirea conexiunilor rutiere pe ruta Tăuţii Măgherăuş -  Baia Mare- Comuna Recea 
prin realizarea unei legături eficiente în lungul străzilor Dura, Eroilor, Principală, Crinului, Stadionului 
şi prin proiecte complementare, Aeroportului 

Justificarea proiectului:
-  Lipsa unei infrastructuri care să susţină accesibilizarea rutelor de legătură între localităţile din ZM 

Baia Mare
-  Traseul creat modifică timpii de circulaţie între Tăuţii Măgherăuş -  Baia Mare- Comuna Recea
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-  Totodată, continua dezvoltare a oraşului Baia Mare precum şi a localităţilor învecinate conduce 
la o cerere mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legături contribuie la asigurarea unor 
alternative de traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora

Zonele ţintă:
Oraşul Tăuţii Măgherăuş, Comuna Recea (Săsar şi Recea)

Grupul ţintă:
Riveranii zonelor ţintă

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Fluidizarea traficului de pe străzile Dura, Eroilor, Principală, Crinului şi Stadionului pe o distanţă 

de 3,7km

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autorităţilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritorială (PUG-uri).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finantare din care s-ar putea 

realiza investitia.

Valoarea proiectului: 4,847,000 €

R08 Coridoare de legătură Comuna Recea -  Municipiul Baia Mare şi Comuna Recea-Comuna Groşi

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie

Localizare: Proiectul realizarea unor legături rutiere între Comuna Recea-Municipiul Baia Mare şi 
Comuna Recea-Comuna Groşi

Cor ido ud e j  e g ă t  ură C o m u n  a R ece a  (DN i C ) - M u n i c i p i u l  Baia M a r e - O r a ş  Tăutii M ă g h e r ă u ş  ( D N i  C)

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
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-  Se urmăreşte accesibilizarea comunei Recea şi îmbunătăţirea conexiunilor rutiere pe rutele: Baia 
Mare -  Comuna Recea (prelungire strada Fabricii până la intersecţia cu DN iC , strada Fabricii şi 
strada 1 Decembrie -  2,3 km)

-  Comuna Recea-Comuna Groşi (strada Primăriei, strada Unirii, realizare drum de legătură strada 
Unirii- strada Stejarului, strada Stejarului, strada Uliţa Fogadaului, realizare drum de legătură 
strada Uliţa Fogadaului-strada Principală, strada Principală -  5,5 km)

-  Recea-Mocira (strada Unirii - 700m)
-  Recea -  Tăuţii Măgherăuş (indirect prin coridorul de legătură Comuna Recea -  Municipiul Baia 

Mare -  Oraş Tăuţii Măgherăuş) -prin intermediul străzii Aeroportului 1,25 km

Justificarea proiectului:
-  Lipsa unei infrastructuri care să susţină accesibilizarea rutelor de legătură între localităţile din ZM 

Baia Mare
-  Traseele create modifică timpii de circulaţie între Tăuţii Măgherăuş -  Baia Mare- Comuna Recea 

-  Comuna Groşi
-  Totodată, continua dezvoltare a oraşului Baia Mare precum şi a localităţilor învecinate conduce 

la o cerere mare de mobilitate iar reconfigurarea acestor legături contribuie la asigurarea unor 
alternative de traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora

Zonele ţintă:
-  Comuna Groşi, comuna Recea, Municipiul Baia Mare şi, indirect prin coridorul de legătură 

Comuna Recea -  Municipiul Baia Mare -  Oraş Tăuţii Măgherăuş, Oraşul Tăuţii Măgherăuş,

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
Facilitarea legăturilor:

-  Baia Mare -  Comuna Recea (prelungire strada Fabricii până la intersecţia cu DN iC , strada Fabricii 
şi strada 1 Decembrie -  2,3 km)

-  Comuna Recea-Comuna Groşi (strada Primăriei, strada Unirii, realizare drum de legătură strada 
Unirii- strada Stejarului, strada Stejarului, strada Uliţa Fogadaului, realizare drum de legătură 
strada Uliţa Fogadaului-strada Principală, strada Principală -  5,5 km)

-  Recea-Mocira (strada Unirii - 700m)
-  Recea -  Tăuţii Măgherăuş (indirect prin coridorul de legătură Comuna Recea -  Municipiul Baia 

Mare -  Oraş Tăuţii Măgherăuş) -prin intermediul străzii Aeroportului 1,25 km
-  Pe o distanţă totală de 9,75 km

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autorităţilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia.

Valoarea proiectului: 12,772,500 €
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Rog Amplasare staţii de încărcare a vehiculelor electrice

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie

Localizare: Oraşele Baia Sprie şi Tăuţii Măgherăuş şi comunele Recea, Satulung, Şomcuta Mare, 
Sisesti şi Seini

Tăuţii
MăgherăuşCicărlău

.Gavni<?

£®ltău

CerneştiSatulung

«Copalnie-Mânăş.tiurRemetea'
■ ehioafului

Miresu Mare

Valea |  
Chioarului Legenda

Zona Metropolitana Baia Mare

Circulaţii

20  Kilometri
DJ

Figură g-g - Localizare pro iect Rog

Beneficiar / Parteneri:
Riveranii Zonei Urbane Funcţionale 

Obiective:
-  Realizarea infrastructurii necesare pentru utilizarea vehiculelor electrice
-  încurajarea utilizării mijloacelor de deplasare ecologice
-  Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră 

Justificarea proiectului:
În prezent nu sunt amenajate suficiente staţii de încărcare ale vehiculelor electrice sau hibride. Din 
cauza numărului limitat al acestor puncte, utilizatorii transportului privat cu maşini şi/sau biciclete nu 
sunt încurajaţi să achiziţioneze astfel de mijloace de transport nepoluante.

Zonele ţintă:
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-  Zona Metropolitană a Municipiului Baia Mare, în special oraşele Baia Sprie şi Tăuţii Măgherăuş şi 
comunele Recea, Şişeşti, Satulung, Şomcuta Mare şi Seini

Grupul ţintă:
-  Riveranii Municipiului Baia Mare şi a Zonei sale Metropolitane
-  Turiştii Judeţului Maramureş
-  Instituţii privare interesate

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Amplasarea staţiilor de incărcat vehicule electrice la nivelul Zonei Urbane Funcţionale a 

Municipiului Baia Mare, în zone de interes. (7 de staţii)
-  Oraşele Baia Sprie şi Tăuţii Măgherăuş şi comunele Recea, Groşi, Dumbrăviţa, Satulung, Şomcuta 

Mare şi Seini

Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Implementarea unui sistem compatibil cu toate tipurile de vehicule electrice în acest fel 

incurajând acest tip de transport.
-  Implementarea proiectului in parteriat cu MDRAP prin PNRR pana in 2026

Corelarea cu alte proiecte:
Se va corela cu proiectele ce incurajează deplasărilor ecologice/durabile / transport public electric

Valoarea proiectului: conform alocării prestabilite PNRR
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R10 Pasaje rutiere subterane în lungul bulevardului Regele Mihai I, străzii George Coşbuc şi Parc 
Regina Maria

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie

Localizare: Proiectul presupune realizarea a 8 pasaje subterane

ie su b te r a n e

•  Pasaje subterane în lungul Bd. B u cu re ş t i, la intersecţia  cu străzile:
B d. D eceba l 
B d. R e p u b lic ii

la d ra

Bd. Unirii
Str. Culturii

•  Pasaje subterane in lungul Bd. George Coşbuc, la in tersecţia  cu străzile
- Bd. Republic ii
- Bd. Unirii
- Strada Culturii

Pasaj subteran Parc Regina M ana
-Legătură intre Bd. Traían si Str. Culturii

l a r e

Figură 9-11 - Localizare pro iect R10

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
-  Circulaţie fluidizată pe direcţiile est-vest şi nord sud
-  Decongestia traficului dinspre zona centrală către vestul oraşului 

Justificarea proiectului:
-  Congestia traficului pe bulevardul Regele Mihai I şi strada George Coşbuc
-  Congestia traficului pe axele de circulaţie ce intersectează bulevardul Regele Mihai I şi strada 

George Coşbuc
-  Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă;
-  Municipiul Baia Mare;

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Fluidizarea circulaţiei pe direcţia est-vest şi nord-sud
-  Realizarea a 4 pasaje subterane în lungul bulevardului Regele Mihai I, la intersecţia cu străzile:
-  Bd. Decebal
-  Bd. Republicii
-  Bd. Unirii
-  Str. Culturii
-  Realizarea a 3 pasaje subterane în lungul Bd. George Coşbuc, la intersecţia cu străzile:
-  Bd. Republicii
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-  Bd. Unirii
-  Strada Culturii
-  Realizare pasaj subteran -  Parc Regina Maria 

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autorităţilor administrative locale şi a 

documentelor de planificare teritorială (PUG).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia

Valoarea proiectului: 70,000,000 €

Sursă de finanţare: POR 2021-2027

Pasaj Subteran propus - intersecţie bulevardul Regele Mihai I cu Bulevardul Republicii
Figură 9-12 - Localizare Pasaj Subteran propus intersecţie Bulevardul Regele M iha i I cu Bulevardul Republicii
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R11 Acces din zona centrală către Strada Dumbravei şi Centura Baia Mare

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie

Localizare: Proiectul presupune prelungirea străzii Păşunii până la intersecţia cu Drumul Expres 
Petea-Satu Mare-Baia Mare.

Figură 9-13 - Localizare pro iect R11

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare

Obiective
-  Se urmăreşte realizarea unei alternative viabile pentru DN18B şi bulevardul Unirii şi 

accesibilizarea cartierului Vasile Alecsandri
-  Deservirea cu o infrastructură de capacitate rezonabilă de circulaţie atăt a cartierului Vasile 

Alecsandri cât şi a zonei de sud a oraşului
-  Realizarea legăturii directe între Zona Centrală (Nodul Intermodal Izvoare) şi Drumul Expres Satu 

Mare-Baia Mare

Justificarea proiectului:
-  Lipsa unei infrastructuri care să susţină expansiunea municipiului din zona de sud;
-  Descărcarea fluxurilor de circulaţie prin arterele DN18B şi bulevardul Unirii pot cauza congestii 

odată cu realizarea Drumului Expres fără o alternativă de acces direct către cartierul Vasile 
Alecsandri;

Zonele ţintă:
-  Zonele deservite în mod direct sunt reprezentate de cartierul Vasile Alecsandri şi zona de sud a 

oraşului
-  Indirect, prin implementarea proiectului, se vor aduce ameliorări ale traficului pe DN18B şi 

bulevardul Unirii

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
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-  Artera va funcţiona ca o magistrală de preluare a traficului de pe DN18B şi bulevardul Unirii, 
artere care intersectează drumul Expres Satu Mare-Baia Mare şi strada Dumbravei

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autorităţilor administrative locale şi a 

documentelor de planificare teritorială (PUG).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia.

Valoarea proiectului: 2,600,000 €

R12 Realizarea de străzi noi în zonele de restructurare urbană - nord

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie;

Localizare: Zona de nord a Municipiului Baia Mare delimită astfel:la sud - Bulevardul Independenţei, 
Strada Victoriei, Strada Nucului, Strada Grigore Ureche, Strada Doctor Victor Babeş, Strada Tudor 
Vladimirescu, Strada Gheorghe Pop de Băseşti, Parcul Municipal Regina Maria, Muzeul Satului, 
Stadionul Viorel Mateianu, Strada George Bernard Shaw, Strada Ferăstrăului, Strada Munerilor şi 
Râul Săsar, iar la nord, est şi vest - limita de intravilan.

Legendă
străzi propuse prin PUG şi PMUD 2017
străzi propuse prin PMUD 2021
zone cu conectivitate sporita

; centura ocolitoare nord propusa

1. Străzi colectoare la nord de Bulevardul Independenţei - 2 km

B^levartitl ln#pendenţe i
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¿.Prelungire Strada Alunului (tronson Strada Alunului - Prelungire Strada Viilor) -1 km

3.Prelungire Strada Viilor (tronson prelungire Strada Alunului - prelungire Strada NuculuO-774 m

4. Strada Miron Costin şi prelungire Strada Viilor -640m
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6.Strada PictorTraian Biţiu Dăncuş şi prelungire strada Miron - 336 m

7. Prelungirea Strada Viilor si Strada Nucului - km

8.Strada Viilor şi Strada Ciocârliei - 380 m

9.Strada Sănătăţii şi Strada Ciocârliei -230111
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io .S tra d a  V iilor şi Strada Fructelor - 280 m

11. Strada Viilor si Strada Castanilor -12 4  m

12. Strada Castanilor si Strada Cuartului -12 2  m

13. Prelungire Strada Aleea Plaiului - 130 m
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14- Prelungire Strada 16 Februarie - 280 m

15. Prelungire Strada Cerbului- 274 m

16. Strada colectoare Splaiul Independenţei propusa şi Strada Alunului- 400 m

17. Strada Cuarţului şi Strada Colinei- 2,3 km
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i8 . Strada Colinei şi Cerbului- 401 m 19. Cartier Friza - DJ şi Străzi de cartier

*

Beneficiar / Parteneri:
-  Primăria Municipiului Baia Mare;
-  Locuitorii din zona de nord a Municipiului Baia

Mare.

Obiective:
-  Îmbunătăţirea imaginii generale a oraşului;
-  Creşterea calităţii vieţii riveranilor din zona de nord;
-  Creşterea conectivităţii reţelei rutiere în zone cu densitate redusă a reţelei (inclusiv zonele 

nou introduse în intravilan);

Justificarea proiectului:
-  Dezvoltarea urbană necesită suportul infrastructurilor de transport pentru a asigura accesul 

la oportunităţile socio- economice

Zonele ţintă:
-  Zona de nord a Municipiului Baia Mare delimita astfel:la sud - Bulevardul Independenţei, 

Strada Victoriei, Strada Nucului, Strada Grigore Ureche, Strada Doctor Victor Babeş, Strada 
Tudor Vladimirescu, Strada Gheorghe Pop de Băseşti, Parcul Municipal Regina Maria, Muzeul 
Satului, Stadionul Viorel Mateianu, Strada George Bernard Shaw, Strada Ferăstrăului, Strada 
Munerilor şi Râul Săsar, iar la nord, est şi vest - limita de intravilan.

Grupul ţintă
-  riveranii zonelor ţintă.

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Realizarea de străzi colectoare;
-  Proiectul se concentrează pe rezolvarea problemelor de conectivitate în zonele urbanizate 

din nordul Municipiului Baia Mare, implicit Cartierul Ferneziu. Această etapă este una 
strategică, propunerile de reţea de infrastructură rutieră s-au făcut plecând de la propunerile 
Planului Urbanistic General în vigoare, planşa de Reglementări-Zonificare Funcţională,

-  Detalierea traseelor şi a reţelei la nivel spaţial este o activitate de detaliu, care este indicat a 
se realiza în cadrul unui studiu de fezabilitate şi la momente de timp corelate cu detaliile 
urbanistice ale unor utilizări a teritoriului real contractate.

Realizare străzi noi:
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-  Străzi colectoare la nord de Bulevardul Independenţei - 2 km
-  Prelungire Strada Alunului (tronson Strada Alunului - Prelungire Strada Viilor) -1 km
-  Prelungire Strada Viilor (tronson prelungire Strada Alunului - prelungire Strada NuculuO-774 

m
-  Strada Miron Costin şi prelungire Strada Viilor -640 m
-  Miron Costin cu Borocuţului - 811 m
-  Strada Pictor Traian Biţiu Dăncuş şi prelungire strada Miron - 336 m
-  Prelungirea Strada Viilor şi Strada Nucului - 2 km
-  Strada Viilor şi Strada Ciocârliei - 380 m
-  Strada Sănătăţii şi Strada Ciocârliei -2301T1
-  Strada Viilor şi Strada Fructelor - 280 m
-  Strada Viilor şi Strada Castanilor - 124 m
-  Strada Castanilor şi Strada Cuarţului - 122 m
-  Prelungire Strada Aleea Plaiului - 130 m
-  Prelungire Strada 16 Februarie - 280 m
-  Prelungire Strada Cerbului- 274 m
-  Strada colectoare Splaiul Independenţei propusă şi Strada Alunului- 400 m
-  Strada Cuarţului şi Strada Colinei- 2,3 km
-  Strada Colinei şi Cerbului- 401 m
-  Cartier Ferneziu - DJ şi Străzi de cartier 

Total lungime străzi noi 12,5 Km 

Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Spaţiul necesar construirii;
-  Costuri externe aduse riveranilor prin deschiderea şantierului.

Gradul de maturitate:
-  Proiectul nu a făcut obiectul unui Studiu de Fezabilitate,
-  Se va avea în vedere implementarea acestuia etapizat, în funcţie de dezvoltările viitoare în 

zonele ţintă. Proiectul se implementează pe termen mediu şi lung.

Corelarea cu alte proiecte:
-  Proiectul poate fi corelat cu alte proiecte de interes public de circulaţie, accesibilitate, 

deplasări nemotorizate. Va fi corelat cu proiectele de realizare de infrastructuri edilitare şi de 
iluminat.

Valoarea proiectului: 8,212,500 €
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R13 Realizarea de străzi noi în zonele de restructurare urbană - sud

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie;

Localizare: Zona de sud a Municipiului Baia Mare delimită astfel:limita nordică formată din - Râul 
Sărsar, Bulevardul de Vest, Strada Iazului, Calea Ferată, Strada Constantin Brâncoveanu, Bulevardul 
Republicii, Bulevardul Unirii, Strada Grănicerilor Strada Păltinişului, Strada Propusă (tronson Strada 
Grănicerilor-Strada Târgului), Strada Universităţii, Strada Luminişului, Strada Electrolizei, Strada 
Eliberării şi Strada Vasile Lucaciu, iar la sud, est şi vest - limita de intravilan.

Beneficiar / Parteneri:
-  Primăria Municipiului Baia Mare;

Obiective:
-  Îmbunătăţirea imaginii generale a oraşului;
-  Creşterea calităţii vieţii riveranilor din zona de sud;
-  Creşterea conectivităţii reţelei rutiere în zone cu densitate redusă a reţelei (inclusiv zonele 

nou introduse în intravilan);

Justificarea proiectului:
-  Dezvoltarea urbană necesită suportul infrastructurilor de transport pentru a asigura accesul 

la opotunităţile socio- economice

Zonele ţintă:
-  Zona de sud a Municipiului Baia Mare delimită astfel:limita nordică formată din - Râul Sărsar, 

Bulevardul de Vest, Strada Iazului, Calea Ferată, Strada Constantin Brâncoveanu, Bulevardul 
Republicii, Bulevardul Unirii, Strada Grănicerilor Strada Păltinişului, Strada Propusă (tronson 
Strada Grănicerilor-Strada Târgului), Strada Universităţii, Strada Luminişului, Strada 
Electrolizei, Strada Eliberării şi Strada Vasile Lucaciu, iar la sud, est şi vest - limita de 
intravilan

Grupul ţintă
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-  Riveranii zonelor ţintă
-  Angajaţii din Municipiul Baia Mare şi din Zona Metropolitană 

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Realizarea de străzi colectoare;
-  Proiectul se concentrează pe rezolvarea problemelor de conectivitate în zonele din sudul 

Municipiului Baia Mare. Această etapă este una strategică, propunerile de reţea de 
infrastructură rutiera s-au făcut plecând de la propunerile Planului Urbanistic General în 
vigoare.

-  Propunerile traseelor sunt conform planşei de Reglementări-Zonificare Funcţională, cu 
completări aduse în vederea creşterii accesibilităţii zonei.

-  Detalierea traseelor şi a reţelei la nivel spaţial este o activitate de detaliu, care este indicat a 
se realiza în cadrul unui studiu de fezabilitate şi la momente de timp corelate cu detaliile 
urbanistice ale unor utilizări a teritoriului real cointractate.

-  Total lungime străzi noi 37 Km 

Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Spaţiul necesar construirii;
-  Costuri externe aduse riveranilor prin deschiderea şantierului.

Gradul de maturitate:
-  Proiectul nu a făcut obiectul unui Studiu de Fezabilitate,
-  Se va avea în vedere implementarea acestuia etapizat, funcţie de dezvoltările viitoare în 

zonele ţintă. Proiectul se implementează pe termen mediu şi lung.

Corelarea cu alte proiecte:
-  Proiectul poate fi corelat cu alte proiecte de interes public de circulaţie, accesibilitate, 

deplasări nemotorizate. Va fi corelat cu proiectele de realizare de infrastructuri edilitare şi de 
iluminat.

Valoarea proiectului: 24,309,000 €

Figură 9-16 - Corelare pro iect R13 cu PUG Baia Mare
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R14 Amplasare staţii de încărcare a vehiculelor electrice
Localizare: Municipiului Baia Mare

Beneficiar / Parteneri:
-  Primăria Municipiului Baia Mare 

Obiective:
-  Realizarea infrastructurii necesare pentru utilizarea vehiculelor electrice
-  Încurajarea utilizării mijloacelor de deplasare ecologice
-  Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră 

Justificarea proiectului:
-  La momentul actual, Municipiul Baia Mare are doar 6 staţii de încărcat maşini electrice, 

insuficiente pentru încurajarea riveranilor în vederea utilizării vehiculelor electrice/hibride. 
Astfel, riveranii nu sunt incurajaţi să achiziţioneze mijloace de transport ecologice 
nepoluante.

Zonele ţintă:
-  Municipiul Baia Mare 

Grupul ţintă:
-  Riveranii Municipiului Baia Mare
-  Turiştii Judeţului Maramureş
-  Instituţii privare interesate 

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
Amplasarea staţiilor de încărcat vehicule electrice la nivelul Municipiului Baia Mare şi a Zonei Sale 
Metropolitane, în zone de interes. (13 de staţii): clădiri publice, clădiri rezidenţiale, spaţii publice + 
parcări, coridoare de mobilitate, conform proiectelor depuse pe PNRR, componeta C5 si C10.

-  Staţii de incărcare vehicule electrice propuse în PMUD 2017 neimplementate şi preluate în 
PMUD 2021 (3 staţii)
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-  Staţii de încărcare vehicule electrice propuse în PMUD 2021 La nivelul Municipiului Baia Mare 
(10 staţii)

Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Implementarea unui sistem compatibil cu toate tipurile de vehicule electrice în acest fel 

încurajând acest tip de transport.
-  Implementarea proiectului in parteneriat cu MDLPA, finantare PNRR.

Corelarea cu alte proiecte:
Se va corela cu proiectele ce încurajează deplasărilor ecologice/durabile / transport public electric 

Valoarea proiectului: 800,000 € (sau in baza prealocarilor stabilite in PNRR)

R15 Realizare Pasaj rutier zona Independentei intersectie cu Str. Europa din Municipiul Baia Mare

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie

Localizare: Proiectul presupune realizarea unui pasaj la intersecţia dintre strada Europa şi Bulevardul 
Independenţei.

Figură g -T j - Localizare pro iect R ig

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
-  îmbunătăţirea conectivităţii şi timpilor de parcurs atât către centrul municipiului din direcţia 

Tăuţii-Măgherăuş;

Justificarea proiectului:
-  Congestia traficului pe Varianta de ocolire a municipiului;
-  Congestia traficului pe axele de circulaţie ce intersectează Varianta de ocolire a municipiului 

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă;
-  Municipiul Baia Mare;

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Lucrari pentru construirea pasajului rutier subteran;
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-  Lucrări pentru reamenajarea circulaţiei în suprateran;
-  Lucrari pentru relocare/protejare retele de util itati;
-  Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea 

gurilor de scurgere in bordura;
-  Lucrari pentru modernizarea spatiilor pietonale;
-  Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea 

cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;
-  Modernizarea iluminatului public;
-  Extinderea sistemului de supraveghere video;
-  Amenajarea peisagistica a intregului spatiu public modernizat prin proiect;
-  Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO2, precum si pentru umbrirea spatiului 

pietonal si cresterea confortului termic;
-  Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip sm art­

city;
-  Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni, marcaje si semnalizare rutiera; 
Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritaţilor administrative locale şi a 

documentelor de planificare teritorială (PUG).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia

Valoarea proiectului: 28.756.837,49 lei 

Surse posibile de finantare:
POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibilă - Acţiunea 2 -  Investiţii care vizează soluţii pentru 
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, măsuri de 
siguranţă) la nivelul municipiilor reşedinţă de judeţ; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei 
mobilităţi naţionale, regionale şi locale durabile, reziliente în faţa schimbărilor climatice, inteligente 
şi intermodale, inclusiv îmbunătăţirea accesului la TEN-T şi a mobilităţii transfrontaliere.

PNI -  Anghel Saligny
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Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie

Localizare: Proiectul presupune realizarea unui pasaj la intersecţia dintre strada Europa şi Bulevardul 
Independenţei.

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
-  îmbunătăţirea conectivităţii peste râul Săsar;

Justificarea proiectului:
-  Congestia traficului pe Varianta de ocolire a municipiului;
-  Congestia traficului pe axele de circulaţie ce intersectează Varianta de ocolire a municipiului 

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă;
-  Municipiul Baia Mare;

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Lucrari pentru reabilitarea podului;
-  Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;
-  Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea 

cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;
-  Modernizarea iluminatului public;
-  Extinderea sistemului de supraveghere video;
Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritaţilor administrative locale şi a 

documentelor de planificare teritorială (PUG).
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia

Valoarea proiectului: 18.828.981,08 lei 

Surse posibile de finantare:

Figură 9-18 - Localizare pro iect R16
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POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibilă - Acţiunea 2 -  Investiţii care vizează soluţii pentru 
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, măsuri de 
siguranţă) la nivelul municipiilor reşedinţă de judeţ; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei 
mobilităţi naţionale, regionale şi locale durabile, reziliente în faţa schimbărilor climatice, inteligente 
şi intermodale, inclusiv îmbunătăţirea accesului la TEN-T şi a mobilităţii transfrontaliere.

PNI -  Anghel Saligny

R17 Modernizare şi reabilitare DJ183 - Baia Mare - Izvoare - DN 18

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie

Localizare: Proiectul presupune modernizarea a două artere de penetrare a municipiului, DN 18 
respectiv DJ 183

Figură 9-19 - Localizare pro iect R17

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
-  Îmbunătăţirea conectivităţii între Firiza - Baia Mare -  Baia Sprie; 

Justificarea proiectului:
-  Congestia traficului;
-  Calitatea infrastructurii rutiere;

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă;
-  Municipiul Baia Mare;
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-  Navetiştii care folosesc aceste rute;
-  Turiştii;

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Lucrări pentru modernizarea si largirea amprizei drumului;
-  Lucrări pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluvială (daca este cazul), amplasarea 

gurilor de scurgere în bordură;
-  Alte tipuri de lucrări;
-  Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;
-  Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea 

cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;
-  Modernizarea iluminatului public;
-  Extinderea sistemului de supraveghere video;
Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritaţilor administrative locale şi a 

documentelor de planificare teritorială (PUG).
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia

Valoarea proiectului: 174.293.210,91^

Surse posibile de finantare:
POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibilă - Acţiunea 2 -  Investiţii care vizează soluţii pentru 
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, măsuri de 
siguranţă) la nivelul municipiilor reşedinţă de judeţ; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei 
mobilităţi naţionale, regionale şi locale durabile, reziliente în faţa schimbărilor climatice, inteligente 
şi intermodale, inclusiv îmbunătăţirea accesului la TEN-T şi a mobilităţii transfrontaliere.

PNI -  Anghel Saligny

R18 Modernizare şi reabilitare Str. Europa si Str. Dumbravei

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie 

Localizare: Varianta de ocolire a municipiului - Str. Europa şi Str. Dumbravei 

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
-  Creşterea fluenţei pe Varianta de ocolire a municipiului;

Justificarea proiectului:
-  Congestia traficului pe Varianta de ocolire a municipiului;

Grupul ţintă:
-  Navetiştii;
-  Rezidenţii municipiului;
-  Traficul de tranzit;

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Lucrări pentru modernizarea si largirea amprizei drumului;
-  Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluvială (daca este cazul), amplasarea 

gurilor de scurgere în bordură;
-  Alte tipuri de lucrări;
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-  Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;
-  Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si îngroparea 

cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;
-  Modernizarea iluminatului public;
-  Extinderea sistemului de supraveghere video;
Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autorităţilor administrative locale şi a 

documentelor de planificare teritorială (PUG).
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia

Figură 9-20 - Localizare pro iect R18

Valoarea proiectului: 142.684.402,15 lei 

Surse posibile de finantare:
POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibilă - Acţiunea 2 -  Investiţii care vizează soluţii pentru 
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, măsuri de 
siguranţă) la nivelul municipiilor reşedinţă de judeţ; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei 
mobilităţi naţionale, regionale şi locale durabile, reziliente în faţa schimbărilor climatice, inteligente 
şi intermodale, inclusiv îmbunătăţirea accesului la TEN-T şi a mobilităţii transfrontalière.

PNI -  Anghel Saligny
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R19 Reabilitare Str. Victoriei

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie 

Localizare: Proiectul presupune modernizarea străzii Victoriei

Figură 9-21 - Localizare pro iect R19

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare

Obiective
-  Modernizarea străzii Victoriei în vederea preluării în condiţii oprime a traficului provenit din 

zonele rezidenţiale care trec printr-un proces de îndesire a fondului construit;
-  Crearea unei variante de acces către zona centrală a municipiului din bulevardul Independenţei;

Justificarea proiectului:
-  Necesitatea unor intervenţii eficiente în vederea îmbunătăţirii conectivităţii şi a accesibilităţii 

către zona centrală a municipiului, a arealelor rezidenţiale din nordul municipiului, care trec 
printr-un proces de îndesire a fondului construit;

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă;
-  Municipiul Baia Mare;

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Lucrări pentru constructia si largirea amprizei drumului;
-  Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluvială (daca este cazul), amplasarea 

gurilor de scurgere în bordură;
-  Alte tipuri de lucrări;
-  Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;
-  Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea 

cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;
-  Modernizarea iluminatului public;
-  Extinderea sistemului de supraveghere video;
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Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autorităţilor administrative locale şi a 

documentelor de planificare teritorială (PUG).
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia

Valoarea proiectului: 52.076.853,42 lei 

Surse posibile de finantare:
POR 2021-2027; AP 5 - O regiune accesibilă - Acţiunea 2 -  Investiţii care vizează soluţii pentru 
decongestionarea/ fluidizarea traficului (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la 4 benzi, măsuri de 
siguranţă) la nivelul municipiilor reşedinţă de judeţ; Obiectivul specific C (iii) Dezvoltarea unei 
mobilităţi naţionale, regionale şi locale durabile, reziliente în faţa schimbărilor climatice, inteligente 
şi intermodale, inclusiv îmbunătăţirea accesului la TEN-T şi a mobilităţii transfrontaliere.

PNI -  Anghel Saligny

R20 Realizarea Centurii Metropolitane a Municipiului Baia Mare

Figură 9-22 - Varianta ocolitoare Baia M are - conform  aviz CTE CNAIR

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie 

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare

Obiective: fluidizarea traficului în zona periferică a municipiului şi relocarea traficului de tranzit din 
zona urbană a municipiului pe centura ocolitoare.

Justificarea proiectului:
-  Necesitatea unor intervenţii eficiente în vederea îmbunătăţirii conectivităţii şi a tranzitului rapid 

în zona periferică a municipiului.

Zonele ţintă:
-  Judeţul Maramureş
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-  Zona metropolitană Baia Mare 

Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Asigurarea fondurilor necesare;
-  Documentaţiile aferente proiectului;
-  Spaţiul necesar constuirii;
-  Costuri externe aduse riveranilor prin deschiderea şantierului.

Corelarea cu alte proiecte:
Acest proiect trebuie implementat în corelare cu proiectul - Realizarea Centurii Metropolitane a 
Municipiului Baia Mare

Conectivitate cu Autostrada A3 (Turda) şi cu Autostrada M3 din Ungaria.

Valoarea proiectului: 139,910,000 €

Sursă de finanţare: PNRR
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PROIECTE PROPUSE LA NIVELUL MUNICIPIULUI BAIA MARE - INFRASTRUCTURI INTEGRATE

► Reorganizare infrastructură pentru mobilitate nemotorizată Oituz - Hortensiei 
Pasaje Subterane pe Bd. C o şb u cşi Bd. Bucureşti
R e g e n e ra re a  urbană a Pieţei Izvoare, term inal interm odal şi reo rganizarea

L E G E N D A  P R O IE C T E  IN F R A S T R U C T U R I IN T E G R A T E

Coridor mobilitate urbana Bd. Republicii ( tronson Bd. Traian - Str. Grănicerilor)
Coridor de mobilitate urbană Str. Culturii - Bd. Independenţei
Coridor de mobilitate urbana Bd. Unirii (Bd. Traian - Str. Dumbravei)
Coridor de mobilitate urbană Bd. Gării - Str. Grănicerilor
Coridor de mobilitate urbana Str. Vasile Alecsandri - Str. Pasunn
Coridor de mobilitate urbana Str. Minai Em inescu - Str. Oborului - Str. Electrolize
Reorganizare circulaţie in sensuri unice si instituire banda dedicata bus Str. 22

Decem brie - Str. Gh. Sincai - Str. Andrei M uresanu - Str. Horia - Str. Universităţii
Reorganizare infrastructură pentru mobilitate nemotorizată - Progresului

infrastructurii de mobilitate
Infrastructuri integrate in curs de proiectare

Figură 9-23 - Localizare proiecte in tegra te  Mun.Baia Mare
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I01 Coridor de m obilitate urbana durabila în zona periurbana prin prelungirea B-dului Republicii

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri de circulaţie

Figură 9-24 - Localizare pro iect I01

Localizare: Proiectul vizează realizarea unei legături rutiere între bulevardul Republicii (intersecţie 

cu Bulevardul Regele Ferdinand) pana în Str. Dumbravei 

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare

Obiective: Se urm ăreşte îm bunătăţirea conexiunilor rutiere pe direcţia nord-sud prin realizarea unei 

legături directe eficiente între Bulevardul Republicii şi str. Dumbravei.

Justificarea proiectului:
Crearea acestei legături contribuie la asigurarea unor alternative de traseu, adaptate nevoii de 

deplasare.

Zonele ţintă:
M unicipiul Baia Mare 

Grupul ţintă:
Riveranii zonelor ţintă

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
Fluidizarea traficului de pe Bulevardul Republicii,

Realizarea unei alternative de deplasare printr-o legătură între strada Grăinicerilor -  strada 

Dumbravei pe o distanţă de aproxim ativ 5801T1.

Condiţionalităţi pentru implementare
Proiectul are Studiul de Fezabilitate în curs de elaborare.

Valoarea proiectului: 2,500,000 €
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I02 Coridor de mobilitate urbană Bd. Unirii ( tronson Bd. Traian -  Str. Dumbrăvii şi viitorul Drum 
Expres Baia Mare -  Satu Mare)

ierăuş

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate
1  ~  '-4T

C o rid or de m o b ilita te  u rb an ă  Bd. U n irii (tro n so n  Bd. T ra ian  - S tr. D u m b ra v e i) -

Figură 9-25 - Localizare pro iect I02

Localizare: Proiectul presupune îmbunătăţirea legăturii rutiere, velo şi pietonale din lungul 
Bulevardului Unirii, tronson Bulevardul Traian - Strada Dumbrăvii şi viitorul Drum Express Baia Mare
-  Satu Mare.

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor prin realizarea unei legături directe eficiente între cartierele 
Vasile Alecsandri, Progresului şi Traian, şi apoi mai departe spre cartierul Săsar, realizata prin 
proiecte complementare. S-ar crea o alternativă eficientă de deplasare pentru Bulevardul Unirii atât 
în ceea ce priveşte traficul auto din aceasta zonă şi redistribuirea lui în reţeaua municipală, reducând 
astfel blocajele de trafic, cât şi în privinţa emisiilor de CO2 şi scurtarea duratelor de deplasare între 
sudul şi, prin proiecte complementare, cartierul Săsar. Proiectul, care vine în completarea 
segmentului în curs de implementare (coridor de mobilitate urbană bulevardul Unirii, tronson 
bulevardul Independenţei- bulevardul Traian), va presupune eliminarea parcărilor existente în lungul 
carosabilului şi lărgirea profilului pe tronsonul Strada Vasile Alecsandri -  Strada Dumbravei. 

Justificarea proiectului:
-  Ingreunarea traficului auto pe artera de penetrare în oraş;
-  Traseul nou creat modifică timpii de circulaţie dintre cartierele Vasile Alecsandri, Progresului şi 

Traian, şi apoi mai departe spre cartierul Săsar
-  Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fără obstacole, vegetaţie -  plantaţie de aliniament, 

mobilier stradal de calitate -  inclusiv pentru odihnă, traversări sigure şi confortabile pentru 
pietoni, eliminarea parcării pe stradă în lungul traseului.

-  Totodată, continua dezvoltare a oraşului precum şi a localităţilor învecinate conduce la o cerere 
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legături contribuie la asigurarea unor alternative de
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traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atât cu mijloace motorizate cât şi cu mijloace 
de deplasare nemotorizate

-  Se vor aduce ameliorări ale traficului pe Bulevardul Unirii.

Zonele ţintă:
-  Zonele deservite în mod direct sunt reprezentate de cartierele Vasile Alecsandri, Progresului şi 

Traian şi comuna Groşi;

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă.

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Fluidizarea traficului de pe Bulevardul Unirii, pe o distanţă de 2,4km, care indeplineşte condiţii 

confortabile şi sigure de circulaţie pentru pietoni, biciclişti şi autovehicule.

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finantare din care s-ar putea 

realiza investitia.

Valoarea proiectului: 1,574,000 €

I03 Coridor de mobilitate urbană Strada Culturii -  Bulevardul Independenţei

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

C o rid or d e  m o b ilita te  u rb an ă  Str. C u ltu rii - Bd. In d e p e n d e n te i

I h e raus

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legături rutiere, velo şi pietonale între cartierele Săsar 
şi Traian

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare
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Obiective: Se urmăreşte
îmbunătăţirea conexiunilor prin 
realizarea unei legături directe 
eficiente între cartierele Săsar şi 
Traian, şi apoi mai departe către 
comuna Groşi prin proiecte 
complementare. S-ar crea o 
alternativă eficientă de 
deplasare pentru segmentul 
strada Culturii -  bulevardul 
Independenţei (tronson
bulevardul Unirii -  strada 
Culturii, în continuarea 
coridorului de mobilitate în curs 
de implementare de pe 
bulevardul Independenţei) în 
ceea ce priveşte traficul auto 
din zonă şi redistribuirea lui în 
reţeaua municipală, reducând 
astfel blocajele de trafic, cât şi 
emisiile de CO2 şi scurtarea duratelor de deplasare între cartierele Săsar şi Traian şi, prin proiecte 
complementare, comuna Groşi (Satu Nou de Jos). Proiectul va presupune eliminarea parcărilor 
existente în lungul carosabilului şi realizarea unui pasaj subteran de legătură între strada Culturii şi 
bulevardul Traian (coridor de mobilitate urbană în curs de implementare)

Justificarea proiectului:
-  Ingreunarea traficului auto pe arterele de intervenţie;
-  Traseul nou creat modifică timpii de circulaţie dintre cartierele Săsar, Republicii , Progresului şi 

Traian, şi apoi mai departe, prin proiecte complementare, spre zona de sud a Municipiului şi 
comuna Groşi (Satu Nou de Jos).

-  Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fără obstacole, vegetaţie -  plantaţie de aliniament, 
mobilier stradal de calitate -  inclusiv pentru odihnă, traversări sigure şi confortabile pentru 
pietoni, eliminarea parcării pe stradă în lungul traseului.

-  Totodată, continua dezvoltare a oraşului precum şi a localităţilor învecinate conduce la o cerere 
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legături contribuie la asigurarea unor alternative de 
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atât cu mijloace motorizate cât şi cu mijloace 
de deplasare nemotorizate

Zonele ţintă:
-  Zonele deservite în mod direct sunt reprezentate de cartierele Săsar, Republicii, Progresului şi 

Traian;
-  Se vor aduce ameliorări ale traficului pe bulevardul Independenţei şi strada Culturii.

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă.

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Fluidizarea traficului de pe bulevardul Independenţei şi strada Culturii, pe o distanţă de i,25km , 

care indeplineşte condiţii confortabile şi sigure de circulaţie pentru pietoni, biciclişti şi 
autovehicule.
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-  Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia.

Valoarea proiectului: 14,821,850 €

I04 Coridor de mobilitate urbană Bd. Republicii (tronson Bd. Traian -  Str. Grănicerilor)

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legături rutiere, velo şi pietonale între cartierele 
Vasile Alecsandri, Traian, Gării şi, prin proiecte complementare în curs de implementare, cartierul 
Săsar

Figură 9-28 - Localizare pro iect I04

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor prin realizarea unei legături directe eficiente între cartierele 
Vasile Alecsandri, Traian, Gării şi, prin proiecte complementare în curs de implementare, cartierul 
Săsar. S-ar crea o alternativă eficientă de deplasare pentru segmentul bulevardul Republicii (tronson 
bulevardul Traian -  strada Grănicerilor, în continuarea coridorului de mobilitate în curs de 
implementare de pe bulevardul Republicii), în ceea ce priveşte traficul auto din zonă şi redistribuirea 
lui în reţeaua municipală, reducând astfel blocajele de trafic, cât şi emisiile de CO2 şi scurtarea 
duratelor de deplasare între cartierele Vasile Alecsandri, Traian, Gării şi, prin proiecte complementare 
în curs de implementare, cartierul Săsar. Proiectul va presupune eliminarea parcărilor existente în 
lungul carosabilului şi, acolo unde este cazul, lărgirea tronsonului.

Justificarea proiectului:
-  Ingreunarea traficului auto pe arterele de intervenţie;
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-  Traseul nou creat modifică timpii de circulaţie dintre Vasile Alecsandri, Traian, Gării şi, prin 
proiecte complementare în curs de implementare, cartierul Săsar

-  Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fără obstacole, vegetaţie -  plantaţie de aliniament, 
mobilier stradal de calitate -  inclusiv pentru odihnă, traversări sigure şi confortabile pentru pietoni, 
eliminarea parcării pe stradă în lungul traseului.

-  Totodată, continua dezvoltare a oraşului precum şi a localităţilor învecinate conduce la o cerere 
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legături contribuie la asigurarea unor alternative de 
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atât cu mijloace motorizate cât şi cu mijloace de 
deplasare nemotorizate

-  Se vor aduce ameliorări ale traficului pe bulevardul Republicii

Zonele ţintă:
Zonele deservite în mod direct sunt reprezentate de cartierele Vasile Alecsandri, Traian şi Gării

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor tintă.

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Fluidizarea traficului de pe bulevardul Republicii, pe o distanţă de 2,5km, care indeplineşte 

condiţii confortabile şi sigure de circulaţie pentru pietoni, biciclişti şi autovehicule.
-  Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finantare din care s-ar putea 

realiza investitia.

Valoarea proiectului: 1,642,500 €

I05 Coridor de mobilitate urbană strada Gării -  strada Grănicerilor

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legături rutiere, velo şi pietonale între cartierul Gării 
şi Vasile Alecsandri

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor prin realizarea unei legături directe eficiente între cartierul 
Gării (Gară) şi Vasile Alecsandri, şi apoi mai departe către cartierul Săsar şi Zona Industrială prin 
proiecte complementare în curs de implementare. S-ar crea o alternativă eficientă de deplasare, între 
cartierul Gării (Gară) şi Vasile Alecsandri;

Ameliorarea traficul auto din zonă şi redistribuirea lui în reţeaua municipală, reducând astfel blocajele 
de trafic, cât şi emisiile de CO2 şi scurtarea duratelor de deplasare între cartierele Gării şi Vasile 
Alecsandri,şi prin proiecte complementare, cartierul Săsar şi Zona Industrială Vest. Proiectul va 
presupune realizarea unui drum de legătură între strada Gării (coridor de mobilitate urbană în curs de 
implementare) şi strada Grănicerilor.

Justificarea proiectului:
-  Îngreunarea traficului auto pe arterele de intervenţie;
-  Traseul nou creat modifică timpii de circulaţie dintre cartierele Gării şi Vasile Alecsandri şi apoi 

mai departe, prin proiecte complementare, cartierul Săsar şi Zona Industrială Vest;
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-  Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fără obstacole, vegetaţie -  plantaţie de aliniament, 
mobilier stradal de calitate -  inclusiv pentru odihnă, traversări sigure şi confortabile pentru 
pietoni, eliminarea parcării pe stradă în lungul traseului.

-  Totodată, continua dezvoltare a oraşului precum şi a localităţilor învecinate conduce la o cerere 
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legături contribuie la asigurarea unor alternative de 
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atât cu mijloace motorizate cât şi cu mijloace 
de deplasare nemotorizate

Zonele ţintă:
-  Zonele deservite în mod direct sunt reprezentate de cartierele Gării şi Vasile Alecsdandri
-  Municipiul Baia Mare

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă.

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Realizarea unei conexiuni directe între strada Gării şi strada Grănicerilor, pe o distanţă de 1,5km, 

care indeplineşte condiţii confortabile şi sigure de circulaţie pentru pietoni, biciclişti şi 
autovehicule.

-  Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia.

-  Figură 9-29 - Localizare pro iect I05

Valoarea proiectului: 982,500 €
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I06 Coridor de m obilitate urbană strada Vasile Alecsandri -  strada Păşunii

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legături rutiere, velo şi pietonale între centrul oraşului 
(zona proiect nod Intermodal Izvoare) şi inelul median de circulaţie (realizabil prin implementarea 
proiectului Coridor de mobilitate urbană strada Gării -  strada Grănicerilor)

Figură 9-30 - Localizare pro iect I06

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare

Obiective
-  Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor prin realizarea unei legături directe eficiente între zona 

centrală (zonă proiect nod intermodal Izvoare) şi cartierul Vasile Alecsandri, şi apoi mai departe 
către Gară, comuna Groşi şi Drumul Expres Baia Mare -  Satu Mare prin proiecte complementare. 
S-ar crea o alternativă eficientă de deplasare în ceea ce priveşte traficul auto din zonă şi 
redistribuirea lui în reţeaua municipală, reducând astfel blocajele de trafic, cât şi emisiile de CO2 
şi scurtarea duratelor de deplasare între zona centrală (Nod intermodal Izvoare) şi una din axele 
de penetrare ale oraşului. Proiectul va presupune eliminarea parcărilor existente în lungul 
carosabilului şi lărgirea carpsabilului acolo unde este cazul.

-  Notă: Profilul propus nu ia în calcul spaţiul verde, cu dimensiuni variabile de 10-40 m, existent pe 
axul străzii Vasile Alecsandri (tronson strada 22 Decembrie -  strada Păşunii)

Justificarea proiectului:
-  Reconfigurarea arterelor vor contribui la reducerea distanţelor de deplasare dintre Zona Centrală 

( Nod Intermodal Izvoare), axa de penetrare bulevardul Unirii
-  Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fără obstacole, vegetaţie -  plantaţie de aliniament, 

mobilier stradal de calitate -  inclusiv pentru odihnă, traversări sigure şi confortabile pentru 
pietoni, eliminarea parcării pe stradă în lungul traseului.

-  Totodată, continua dezvoltare a oraşului precum şi a localităţilor învecinate conduce la o cerere 
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legături contribuie la asigurarea unor alternative de
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traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atât cu mijloace motorizate cât şi cu mijloace 
de deplasare nemotorizate

-  Se vor aduce ameliorări ale traficului pe bulevardul Vasile Alecsandri

Zonele ţintă:
-  Zonele deservite în mod direct sunt zona centrală şi cartierul Vasile Alecsandri

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă.

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Fluidizarea traficului de pe bulevardul Vasile Alecsandri şi Strada Păşunii, pe o distanţă de 2,4km, 

care indeplineşte condiţii confortabile şi sigure de circulaţie pentru pietoni, biciclişti şi 
autovehicule.

-  Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia.

Valoarea proiectului: 3,144,000 €

Figură 9-31 - P ro fil transversal TIP pentru  pro iectu l I06

PROFILTRANSVERSALTIP
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I07 Coridoare de m obilitate urbană strada Mihai Eminescu -  strada Oborului -  strada Electrolizei

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unor legături rutiere, velo şi pietonale în jumătatea vestică 
a Municipiului

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor la nivelul zonei de influenţă şi scurtarea duratelor de 
deplasare pe direcţia nord-sud şi est-vest, prin realizarea unor legături directe eficiente între Zona 
Centrală - Nod Intermodal Izvoare -  axa de penetrare a oraşului DN 18B, cartierul Vasile Alecsandri
-  Zona Industrială Est, cartierul Oraşul Vechi -  cartierul Griviţa (prin proiecte complementare). S-ar 
realiza alternative eficiente de deplasare în zona vestică a oraşului atât în ceea ce priveşte traficul 
auto din zonă şi redistribuirea lui în reţeaua municipală, reducând astfel blocajele de trafic, cât şi 
privind emisiile de CO2 şi scurtarea duratelor de deplasare între Zona Centrală - Nod Intermodal 
Izvoare -  axa de penetrare a oraşului DN 18B, cartierul Vasile Alecsandri -  Zona Industrială Est, 
cartierul Oraşul Vechi -  cartierul Griviţa (prin proiecte complementare). Proiectul va presupune 
eliminarea parcărilor existente în lungul carosabilului precum şi lăţirea profilului transversal, acolo 
unde este cazul;

Justificarea proiectului:
-  Ingreunarea traficului auto pe arterele de intervenţie;
-  Lipsa unei infrastructuri care să susţină expansiunea municipiului din zona de vest;
-  Traseul nou creat modifică timpii de circulaţie dintre Zona Centrală - Nod Intermodal Izvoare -  

axa de penetrare a oraşului DN 18B, cartierul Vasile Alecsandri -  Zona Industrială Est, cartierul 
Oraşul Vechi -  cartierul Griviţa (prin proiecte complementare). Traseul va fi caracterizat de 
trotuare late, fără obstacole, vegetaţie -  plantaţie de aliniament, mobilier stradal de calitate -  
inclusiv pentru odihnă, traversări sigure şi confortabile pentru pietoni, eliminarea parcării pe 
stradă în lungul traseului.
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-  Totodată, continua dezvoltare a oraşului precum şi a localităţilor învecinate conduce la o cerere 
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legături contribuie la asigurarea unor alternative de 
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atât cu mijloace motorizate cât şi cu mijloace 
de deplasare nemotorizate

-  Se vor aduce ameliorări ale traficului pe strada Mihai Eminescu, strada Oborului şi strada 
Electrolizei.

Zonele ţintă:
-  Jumătatea estică a Municipiului

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor tintă.
-  Riveranii ai căror locuri de muncă sunt în zona de est a oraşului

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Fluidizarea traficului de pe străzile Mihai Eminescu (1,4km), Oborului (2,3 km) şi Electrolizei 

(1,5km), pe o distanţă totală de 5,2 km, care îndeplinesc condiţii confortabile şi sigure de circulaţie 
pentru pietoni, biciclişti şi autovehicule.

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritaţilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritorială (PUG-uri).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia.

Valoarea proiectului: 6,812,000 €

I08 Reorganizare circulaţie în sensuri unice şi instituire bandă dedicată buc în lungul străzilor 22 
Decembrie, Gheorghe Şincai, Andrei Mureşan, Horia şi Universităţii

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unui sistem de sensuri unice între Piaţa Revoluţiei şi axa 
de penetrare a oraşului DN 18 (legătură cu Tăuţii de Sus şi Baia Sprie)

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor la nivelul zonei de influenţă şi scurtarea duratelor de 
deplasare pe direcţia nord-sud şi est-vest, prin realizarea unor legături directe eficiente între Piaţa 
Revoluţiei şi axa de penetrare a oraşului DN 18 (legătură cu Tăuţii de Sus şi Baia Sprie). S-ar realiza 
alternative eficiente de deplasare în zona vestică a oraşului atât în ceea ce priveşte traficul auto din 
zonă şi redistribuirea lui în reţeaua municipală, reducând astfel blocajele de trafic, cât şi privind 
emisiile de CO2 şi scurtarea duratelor de deplasare între Piaţa Revoluţiei şi axa de penetrare a oraşului 
DN 18 (legătură cu Tăuţii de Sus şi Baia Sprie). Proiectul va presupune eliminarea parcărilor existente 
în lungul carosabilului precum şi prelungirea străzilor Horea Şi Luminişului pe o distanţă totală de 2,6 
km

Justificarea proiectului:
-  Traseul nou creat modifică timpii de circulaţie dintre Piaţa Revoluţiei şi axa de penetrare a 

oraşului DN 18 (legătură cu Tăuţii de Sus şi Baia Sprie). Traseul va fi caracterizat de trotuare late, 
fără obstacole, vegetaţie -  plantaţie de aliniament, mobilier stradal de calitate -  inclusiv pentru
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R eo rg an iza re  c ircu laţie  în  sensuri unice si in s titu ire  b an dă  d ed ic a tă  bus
5 tr. 22 D ecem b rie  - Gh Sincai - A n d re i M uresan u  - H o ria  - U n ive rs ită ţi

odihnă, traversări sigure şi confortabile pentru pietoni, eliminarea parcării pe stradă în lungul 
traseului.

-  Totodată, continua dezvoltare a oraşului precum şi a localităţilor învecinate conduce la o cerere 
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legături contribuie la asigurarea unor alternative de 
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atât cu mijloace motorizate cât şi cu mijloace 
de deplasare nemotorizate

-  Se vor aduce ameliorări ale traficului pe străzile 22 Decembrie, Gheorghe Şincai, Andrei Mureşan, 
Horea şi Universităţii

Zonele ţintă:
-  Jumătatea estică a Municipiului

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor tintă.
-  Riveranii ai căror locuri de muncă sunt în zona de est a oraşului

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Fluidizarea traficului de pe străzile 22 Decembrie, Gheorghe Şincai, Andrei Mureşan, Horea şi 

Universităţii, pe o distanţă totală de 7 km, care indeplinesc condiţii confortabile şi sigure de 
circulaţie pentru pietoni, biciclişti şi autovehicule.

-  Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia.
-  Eventuale exproprieri,

Figură 9-33 - Localizare pro iect I08 
Sursa: H artă  realizată de consultant

Valoarea proiectului: 9,432,000 €
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I09 Reorganizare infrastructură pentru m obilitate nem otorizată -  strada Progresului şi strada 

Reconstrucţiei

R eo rg an iza re  in fras tru c tu ră  p en tru  m o b ilita te  n e m o to riz a tă  - Str. Progresului

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legături rutiere, velo şi pietonale între cartierele 
Traian şi Vasile Alecsandri

Figură 9-34 - Localizare pro iect I09

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor prin realizarea unei legături directe eficiente între cartierele 
Traian şi Vasile Alecsandri. S-ar crea o alternativă eficientă de deplasare pentru străzile Progresului şi 
Reconstrucţiei în ceea ce priveşte traficul auto din zonă şi redistribuirea lui în reţeaua municipală, 
reducând astfel blocajele de trafic, cât şi emisiile de CO2 şi scurtarea duratelor de deplasare între 
cartierele Traian şi Vasile Alecsandri.

Justificarea proiectului:
-  Îngreunarea traficului auto pe arterele de intervenţie;
-  Traseul nou creat modifică timpii de circulaţie dintre cartierele Traian şi Vasile Alecsandri.
-  Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fără obstacole, vegetaţie -  plantaţie de aliniament, 

mobilier stradal de calitate -  inclusiv pentru odihnă, traversări sigure şi confortabile pentru 
pietoni, eliminarea parcării pe stradă în lungul traseului.

-  Totodată, continua dezvoltare a oraşului precum şi a localităţilor învecinate conduce la o cerere 
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legături contribuie la asigurarea unor alternative de 
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atât cu mijloace motorizate cât şi cu mijloace 
de deplasare nemotorizate

Zonele ţintă:
-  Zonele deservite în mod direct sunt reprezentate de cartierele Traian şi Vasile Alecsandri
-  Se vor aduce ameliorări ale traficului pe străzile Progresului şi Reconstrucţiei 

Grupul ţintă:
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-  Riveranii zonelor tintă.

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Fluidizarea traficului de pe străzile Progresului şi Reconstrucţiei, pe o distanţă de 1,25km, care 

îndeplineşte condiţii confortabile şi sigure de circulaţie pentru pietoni, biciclişti şi autovehicule.

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritorială (PUG-uri).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia.

Valoarea proiectului: 821,250 €

Profil propus - Str. Progresului

Circulaţii pietonale Zona de protecţie Circulaţii pietonale
spaţiu pentru stalpi/arbori

Circulaţii velo Circulaţii carosabile

Figură 9-35 - P ro fil propus pentru  pro iectu l I09

I10 Reorganizare infrastructură pentru mobilitate nemotorizată -  strada Oituz şi strada Hortensiei

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune realizarea unei legături rutiere, velo şi pietonale între cartierele
Traian şi Vasile Alecsandri

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare

Obiective
Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor prin realizarea unei legături directe eficiente între cartierele 
Traian şi Vasile Alecsandri. S-ar crea o alternativă eficientă de deplasare pentru străzile Oituz şi 
Hortensiei în ceea ce priveşte traficul auto din zonă şi redistribuirea lui în reţeaua municipală, 
reducând astfel blocajele de trafic, cât şi emisiile de CO2 şi scurtarea duratelor de deplasare între 
cartierele Traian şi Vasile Alecsandri.

Justificarea proiectului:
-  Traseul nou creat modifică timpii de circulaţie dintre cartierele Traian şi Vasile Alecsandri.
-  Traseul va fi caracterizat de trotuare late, fără obstacole, vegetaţie -  plantaţie de aliniament, 

mobilier stradal de calitate -  inclusiv pentru odihnă, traversări sigure şi confortabile pentru 
pietoni, eliminarea parcării pe stradă în lungul traseului.
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-  Totodată, continua dezvoltare a oraşului precum şi a localităţilor învecinate conduce la o cerere 
mare de mobilitate iar reconfigurarea acestei legături contribuie la asigurarea unor alternative de 
traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atât cu mijloace motorizate cât şi cu mijloace 
de deplasare nemotorizate
-  Se vor aduce ameliorări ale traficului pe străzile Oituz şi Hortensiei

Zonele ţintă:
-  Zonele deservite în mod direct sunt reprezentate de cartierele Traian şi Vasile Alecsandri

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor tintă.
-  Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Fluidizarea traficului de pe străzile Oituz şi Hortensiei, pe o distanţă de 1,4km, care indeplineşte 

condiţii confortabile şi sigure de circulaţie pentru pietoni, biciclişti şi autovehicule.

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale si a 

documentelor de planificare teritoriala (PUG-uri).
-  Obţinerea terenului necesar realizării construcţiei -  proceduri de expropriere.
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia.

R eo rg a n iza re  in frastructură p entru  m o b i l i t a te  n e m o to r i z a t ă  - Str. O itu z  si Str. H01

Jăgherăuş

Valoarea proiectului: 919,800 €
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I11 Coridor de mobilitate urbana durabila în zona periurbana prin prelungirea Strazii Brazilor

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune 
prelungirea străzii Brazilor de la 
Strada Ţapinarilor spre Valea 
Brazilor

Costuri estimate ale investiţiei 
(euro): 590,510.26 €

-  Documentaţii Tehnico- 
Economice: Studiu de
Fezabilitate

Sursă de finanţare: POR 2021­
2027, Prioritatea 4. O regiune cu 
mobilitate urbană multimodală 
sustenabilă

Figură 9-37 - Localizare pro iect I11

I12 Coridor de mobilitate urbana durabila in zona periurbana prin prelungirea Strazii Luminisului

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune prelungirea strazii Luminisului (intersectie cu Str. Electrolizei) pana 
in Str. Forestierilor

Coridor d e  m o b i l i t a t e  urbana  d u rab i la in z o n a  p e riurbana prin prelungirea  S tr a zii I

ierăuş

Figură 9-38 - Localizare pro iect I12 

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare

Obiective: Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor prin realizarea unei legături directe eficiente în 
zona industrială est.

Valoare de investiţie: 3223.398,98 €
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Sursă de finanţare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O regiune cu mobilitate urbană multimodală 
sustenabilă

I13 Coridor de mobilitate urbana durabila in zona periurbana prin prelungirea Străzii Horea

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune prelungirea strazii Horea (intersectie cu Str. Electrolizei) pana in Str. 
Forestierilor

Figură g - jg  - Localizare pro iect I13

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective:
-  Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor prin realizarea unei legături directe eficiente în zona 

industrială est.
-  Proiectul are ca scop fluidizarea circulatiei pe directia est-vest în zona industrială peri-urbană 

est.

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Lungime traseu: 1273.00 [m]

-  Clasa tehnică a străzii: III

-  Numărul benzilor de circulaţie: 3x3.00 [m] (o bandă de bus şi două benzi normale)

-  Raza minimă/maximă: 85/250 [m]

-  Declivitatea minimă/maximă: 0.20/5.00 [%]

-  Sistem de iluminat cu tehnologie LED

-  Sistem de semnalizare pentru benzi reversibile (la începutul traseului şi sfârşitul lui)

-  Canalizare pluvială pe toată lungimea traseului

-  Infrastructură pentru reţele hidroed i l itare

-  Aliniament de arbori

-  Elemente de siguranţa circulaţiei
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-  Amenajarea trecerii la nivel cu calea ferată (km 0+750.00)

-  Extinderea podeţului dalat din beton armat de pe strada Vasile Lucaciu

-  Staţie de bus la km 1+184.50 -  stânga/dreapta 

Valoare de investiţie: 14.690.414,82 lei

Sursă de finanţare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O regiune cu mobilitate urbană multimodală 
sustenabilă, PNI Anghel Salighny

I14 Creşterea accesibilitatii urbane durabile a cartierului 
Ferneziu si Firiza din Municipiul Biaia Mare

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect:
Infrastructuri integrate
Localizare:
Proiectul presupune modernizarea structurii rutiere, 
realizarea de piste velo si pietonale a strazilor - 8 Martie, 
Barajului, Lunci, Imasului, Firiza si Blidari 

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
Se urmăreşte îmbunătăţirea conexiunilor către zona 
turistică şi de expansiune din nord Firiza.

Fluidizarea circulaţiei pe axa nord-sud între Baia Mare şi 
Firiza

Modificarea timpilor de circulaţie între Municipiul Baia 
Mare şi Firiza

Valoare de investiţie: 24.330.532,29c

Sursă de finanţare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O
regiune cu mobilitate urbană multimodală sustenabilă

Figură 9-40 - Localizare pro iect I14

I15 Coridoare de Mobilitate Urbana Durabila in zona de nord a Municipiului Baia Mare

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate
Localizare: Proiectul presupune modernizarea structurii rutiere, realizarea de piste velo si pietonale 
a strazilor - Victoriei, Victor Babes, I.L. Caragiale, Iuliu Maniu, Valea Borcutului 

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective:
-  îmbunătăţirea accesibilităţii în zona de expansiune nord
-  modificarea timpilor de circulaţie între zona centrală a municipiului şi zona rezidenţială în curs 

de dezvoltare nord.
-  crearea de alternative de mobilitate durabilă
-  creşterea cotelor modale pentru deplasările pietonale şi velo

Valoarea proiectului: 14,000,000 c

Sursă de finanţare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O regiune cu mobilitate urbană multimodală 
sustenabilă
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Figură 9-41 - Localizare pro iect I15

318



I16 Coridoare de M obilitate Urbana Durabila in zona de est a M unicipiului Baia Mare

C oridoare  d e  M ob i l i ta te  Urbana Durabila in z o n a  d e  e s t  a Municipiului Baia Mare

Mare

Coridoare de M obilitate Urbana P l ia b ila  in zona de est a Munic

Figură 9-42 - Localizare pro iect I16

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune modernizarea structurii rutiere, realizarea de piste velo si pietonale 
a strazilor - Vasile Lucaciu, Forestierilor, Mihai Eminescu, Dumbravei 

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective:
-  îmbunătăţirea accesibilităţii şi scăderea timpilor de parcurs;
-  crearea de alternative de mobilitate durabilă
-  creşterea cotelor modale pentru deplasările pietonale şi velo
-  crearea de alternative fiabile de acces către centrul oraşului;

Valoarea proiectului: 11,000,000 €

Sursă de finanţare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O regiune cu mobilitate urbană multimodală 
sustenabilă
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I17 Coridoare de M obilitate Urbana Durabila in zona de sud a M unicipiului Baia Mare

Coridoare de McoiÎtate U bana D u ra ltó in  zona de sud a Municipiului Baia Mare

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

1 Urbana Durabila in z o n a  d e  su d  a Municipiului Baia Mare

Figură 9-43 - Localizare pro iect I17

Localizare: Proiectul presupune m odernizarea structurii rutiere, realizarea de piste velo si pietonale 

a strazilor - Europa, Vasile Alecsandri, Republicii, 22 Decembrie

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Valoarea proiectului: 9,000,000 €

Sursă de finanţare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O regiune cu m obilitate urbană multim odală 

sustenabilă
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I18 Coridoare de Mobilitate Urbana Durabila in zona centrala a M unicipiului Baia Mare

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri integrate

Localizare: Proiectul presupune m odernizarea tructurii rutiere, realizarea de piste velo si pietonale a 

strazilor - Culturii, Progresului, Scolii, Hortensiei 

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Valoarea proiectului: 6,000,000 €

Sursă de finanţare: POR 2021-2027, Prioritatea 4. O regiune cu m obilitate urbană multim odală 

sustenabilă
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9.2 Transport public

TP01. încurajarea dezvoltării unui comportament de deplasare durabilă prin creşterea 
confortului în spaţiile destinate aşteptării transportului public

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Transport public

Localizare: Infrastructura de transport public a Municipiului Baia Mare cu precădere în cartierele 
Valea Borocuţului, Ferneziu, Valea Roşie, extremitatea sudica a cartierului Vasile Alecsandri, Piaţa 
Izvoare, zona Metro şi Zonele Industriale Est şi Vest.

-  Primăria Municipiului Baia Mare

-  Operatorul de transport regional SC URBIS 

Obiective:

-  Modernizarea staţiilor de transport public şi integrarea lor în sistemul de transport public

-  Sporirea ratei de utilizare a sistemului de transport public

-  Creşterea gradului de mobilitate al rezidenţilor din Municipiul Baia Mare şi Zona 
Metropolitană

-  Creşterea nivelului de siguranţă a reţelei de transport;

-  Scăderea cotei modale auto în Municipiul Baia Mare şi în Zona Metropolitană

-  Eficientizarea transportului public de suprafaţă
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-  Facilitarea intermodalităţii prin plasarea rastelurilor pentru biciclete şi a centrelor de 
închiriere velo în vecinătatea staţiilor de transport public

Justificarea proiectului:

-  Staţiile de transport public nu sunt modernizate

-  Analiza staţiilor de transport în comun din punctul de vedere al îmbrăcăminţii asfaltice, a 
acoperământului, prezenţa scaunelor sau a băncilor, afişaj cu numele staţiei, harta traseelor, 
prezenţa orarului de funcţionare, afişaj publicitar sau prezenţa mijloacelor de achiziţionare a 
biletului, relevă faptul că pe o scară de la o la 6 doar 15 staţii, reprezentând o pondere de 10% 
din totalul acestora, au primit punctaj maxim, acestea fiind localizate central

-  Mai multe de jumătate dintre cele 147 de staţii de transport public nu dispun de mijloace de 
achiziţionare a biletelor de călătorie iar 65% din totalul acestora nu dispun de spaţiu acoperit.

-  Lipsa facilităţilor pentru transport multimodal (rasteluri de biciclete, centre de inchiriere velo, 
etc.)

-  85% dintre cetăţenii ce nu folosesc în prezent TP în prezent l-ar folosi dacă s-ar face investiţii 
în modernizarea şi eficientizarea acestuia

Zonele ţintă

-  Staţiile de transport public din Municipiul Baia Mare şi Zona Metropolitană

-  În special în zonele Valea Borcutului, Ferneziu, Valea Roşie, şi extremitatea sudică a 
cartierului Vasile Alecsandri, acestea obţinând un punctaj maxim de 2.

Grupul ţintă:

-  Riveranii Municipiului Baia Mare;

-  Turiştii ce vizitează Municipiul Baia Mare;

-  Principalele activităţi din proiect / caracteristici:

-  Configurarea spaţiului destinat aşteptării vehiculelor de transport în conformitate cu 
standardele europene actuale

-  Echiparea staţiilor de transport public cu panouri de afişaj cu led care vor afişa data, ora, 
temperatura şi programul de sosire în timp real al mijloacelor de transport în comun

-  Configurarea staţiilor de aşteptare în vederea sporirii confortului şi siguranţei călătorilor 
(supraveghere video, iluminat eficient energetic, spaţiu acoperit şi dotări pentru persoanele 
cu dizabilităţi)

-  Modernizarea staţiilor de transport public prin implementarea sistemului de e-ticketing

-  Plasarea rastelurilor pentru biciclete şi a centrelor de inchiriere velo în vecinătatea staţiilor de 
transport public

-  Localizare: cu precădere în cartierele Valea Borocuţului, Ferneziu, Valea Roşie, extremitatea 
sudica a cartierului Vasile Alecsandri, Piaţa Izvoare, zona Metro şi Zonele Industriale Est şi 
Vest.

Condiţionalităţi pentru implementare:

-  Asigurarea fondurilor necesare

323



TP 02 Adaptarea parcului de vehicule la exigenţele actuale ale utilizatorilor şi la cerinţele de 
eficienţă energetică
Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Transport public 

Localizare: Municipiul Baia Mare şi Zona Metropolitană

Figură 9-46 - Localizare pro iect TP02

Beneficiar / Parteneri:
-  Primăria Municipiului Baia Mare
-  Operatorul de transport regional SC URBIS 

Obiective:
-  creşterea gradului de mobilitate al rezidenţilor din Municipiul Baia Mare şi Zona sa 

Metropolitană;
-  diminuarea duratelor de călătorie atât la nivel urban cât şi metropolitan;
-  creşterea nivelului de siguranţă a reţelei de transport;
-  scăderea cotei modale auto în Municipiul Baia Mare şi în Zona Metropolitană
-  reducerea impactului negativ asupra locuitorilor şi mediului (accidente, gaze cu efect de seră, 

zgomot)
-  eficientizarea transportului public de suprafaţă 

Justificarea proiectului:
-  Cota modală a transportului public este modestă (20%)
-  Cota modală auto este foarte mare -  de 55%;
-  Un procent important al populaţiei intervievate consideră că mijloacele de transport sunt 

vechi şi nu deţin facilităţi de bază.
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-  Flota transportului public prezintă în proporţie de4i%  autobuze cu o vechime mai mare de 14 
ani

-  85% dintre cetăţenii ce nu folosesc în prezent TP în prezent l-ar folosi dacă s-ar face investiţii 
în modernizarea şi eficientizarea acestuia

Zonele ţintă
-  Reţeaua de transport a Municipiul Baia Mare şi Zonei Metropolitane 

Grupul ţintă:
-  Riveranii Municipiului Baia Mare;
-  Turiştii ce vizitează Municipiul Baia Mare;
-  Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Înnoirea gradată a parcului auto SC URBIS şi asigurarea numărului de vehicule necesar pentru 

îmbunătăţirea frecvenţei
-  Achiziţionarea de 12 autobuze ecologice/electrice în regim urgent şi 9 autobuze 

ecologice/electrice în regim necesar:
-  Achiziţionarea a 10 autobuze de capacitate mica pentru îmbunătăţirea frecvenţei şi calităţii 

calătoriilor cu mijloacele de transport public în Zona Metropolitană
-  Vehiculele achiziţionate vor fi echipate cu dispozitive care să permită afişarea în autobuz a 

următoarei staţii şi a traseului staţiilor de pe linia de transport precum si cu dotări pentru 
persoanele cu mobilitate redusa (de acces şi informare) şi alte dotări pentru confortul şi 
siguranţa tuturor călătorilor (aer condiţionat, camere video de supraveghere).

Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Asigurarea fondurilor necesare 

Corelarea cu alte proiecte:
-  Proiectul se implementează concomitent cu proiectul 6 (amplasare staţii de incărcare a 

vehiculelor electrice)
-  Corelarea cu alte proiecte ale Primăriei Municipiului Baia Mare privind:
-  dezvoltarea sistemului de transport public în condiţii de reducere a poluării
-  dezvoltarea infrastructurii de circulaţie,

TP 03 Tren Metropolitan Baia Spire - Baia Mare - Seini 
Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Transport public 

Localizare: Municipiul Baia Mare şi Zona Metropolitană 

Beneficiar / Parteneri:
-  UAT Baia Mare
-  UAT Baia Sprie
-  UAT Seini
-  UAT Tăuţii Măgherăuş
-  UAT Cicîrlău
-  Consiliul Judeţean Maramureş 

Obiective:
-  Creşterea gradului de accesibilitate pe traseul Baia Sprie - Baia Mare - Seini şi Baia Mare - 

Firiza
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-  Satisfacerea cererii de navetism din zona peirubană către municipiul reşedinţă de judeţ Baia 
Mare;

-  Reducerea cotei modale a autovehiculului personal în localităţile vizate;
-  Dezvoltarea zonei metropolitane Baia Mare;
-  Reducerea duratelor de deplasare spre şi dinspre municipiul reşedinţă de judeţ Baia Mare.

Justificarea proiectului:
-  Transportul public reprezintă una dintre preocupările principale în procesul de tranziţie către 

o mobilitate durabilă atât la nivel naţional, cât şi la nivel european. În acest context, trenul 
metropolitan reprezintă o opţiune viabilă de satisfacere a cererii într-un mod sustenabil, care 
să asigure o utilizare cât mai redusă a mijloacelor poluante de transport pentru deplasarea 
între localităţi, în special pentru deplasările de zi cu zi.

-  În zona Baia Sprie - Baia Mare - Seini se identifică un bazin de populaţie ridicat de 184.655 
locuitori în anul 2020 (cf. INS Tempo Online). În perioada 2010-2020, se remarcă o creştere a 
populaţiei în zona periurbană a municipiului Baia Mare, după cum urmează: 1% în oraşul 
Seini, 3.5% în comuna Ciocârlău, 19.3 % în oraşul Tăuţii Măgherăuş. Creşterea populaţiei se 
evidenţiază ca urmare a dezvoltării rezidenţiale accentuate din ultimii ani în zona periurbană 
a municipiului Baia Mare.

-  La nivelul anului 2015, 45% din angajaţii cu domiciliul în Tăuţii Măgherăuş, 44% din angajaţii 
oraşului Baia Sprie şi comunei Cicârlău şi 8% din angajaţii oraşului Sieni aveau locul de muncă 
în Baia Mare.

-  Dezvoltarea rezidenţială din zona periurbană contribuie la creşterea navetismului potenţial, 
punând presiune pe infrastructura existentă.

-  Municipiul Baia Mare dispune şi de un cartier (Firiza) cvasi izolat care cuprinde importante 
elemente de cadru natural. Deşi accesul către această zonă este precar, există o linie de cale 
ferată care poate fi valorificată pentru a dezvolta transportul public local.

-  Proiectul va aduce contribuţii la atenuarea schimbărilor climatice prin reducerea cotei 
modale a autovehiculului personal prin diversificarea şi îmbunătăţirea ofertei de transport 
pentru navetism în zona periurbană a municipiului reşedinţă de judeţ Baia Mare.

Zonele ţintă
-  Baia Mare, Baia Sprie, Seini, Tăuţii Măgherăuş şi Cicîrlău.

Grupul ţintă:
-  Riveranii Municipiului Baia Mare;
-  Riveranii oraşelor Baia Sprie, Seini, Tăuţii Măgherăuş şi comunei Cicîrlău;
-  Turiştii ce vizitează Municipiul Baia Mare;

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Amenajarea unei linii de tren metropolitan pe traseul Baia Sprie - Baia Mare - Seini;
-  Reconstruirea căii ferate între Baia Mare şi Baia Sprie;
-  Amenajarea unei linii de tren metropolitan pe traseul Baia Sprie - Baia Mare - Firiza;
-  Amenajarea staţiilor de tren metropolitan aferente traseului: construcţia/modernizarea 

peroanelor, constructia suprastructurilor de adapostire a calatorilor, dotarea cu mobilier 
urban specific, construcţia/modernizarea clădirilor tehnice şi de adapostire. Peroanele sunt 
construite astfel încât să permită accesul facil în/ din vehicul pentru toate categoriile de 
călători;â

-  2 posibile trasee: T1 Seini - Baia Mare - Firiza - 34.5km, operabil pe termen scurt, 
infrastructură integral existentă şi T2 Seini - Baia Mare - Baia Sprie - 36.3km, operabili pe
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termen mediu/lung, condiţionat de instalarea infrastructurii feroviare din Combinat (Sit 
Regenerare) la Baia Sprie pe vechiul terasament, pe Calea Plevnei.

-  Reteaua propusa prezintă 10 staţii comune, dintre care 3 puncte noi de oprire, şi respectiv 3 
staţii noi pe fiecare ramură a serviciului, totalizând 16 staţii (inc. Gara Baia Mare). Durata de 
parcurs a unui astfel de traseu, la o viteza comercială realistă de până în 4okm/h şi respectiv 
cu timpii tehnici necesari rebrusării ajunge la 2 ore, o ora per sens.

-  In privinta exploatarii, va fi nevoie de un parc circulant de 4 trenuri active şi o rezervă pentru 
un serviciu intercalat la fiecare 30 de minute în ora de vârf(pe trunchiul comun). În afara orei 
de vârf trenurile ar circula la 40 de minute (cu 3 trenuri) şi respectiv o dată pe oră seara şi în 
weekenduri(2 trenuri).

Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Asigurarea fondurilor necesare 

Valoarea proiectului: 92.200.000 euro

TP 04 Creşterea mobilităţii urbane durabile în Municipiul Baia Mare prin modernizarea parcului 
auto de transport public
Obiectiv de Investitie: Modernizarea parcului auto SC. URBIS SA. (midibus şi autobuze electrice, 
troleibuze, autobuze hibrid "plug in")

Valoarea proiectului: i7.i09.844,43euro
Sursă de Finanţare: Planul Naţional de Redresare şi Rezilienţă, POR NV

TP 05 Implementarea sistemului ITS, e-ticketing şi modernizarea staţiilor de transport în comun 
în Municipiul Baia Mare
Obiectiv de Investitie: Dotarea flotei de transport în comun (84 buc.) cu mijloace de tip ITS/e- 
ticketing, respectiv modernizarea a 71 de statii majore în Municipiul Baia Mare 

Valoarea proiectului: 8.500.00 euro
Sursă de Finanţare: Planul Naţional de Redresare şi Rezilienţă, POR NV
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9.3 Transport de marfă

În urma realizării proiectelor R01 R ea liza re  drum  express P etea -S a tu  M are-B aia  M are (tron so n din  

D rum  E xpres S om es E xpres D X4), s i R20- R ea liza rea  C en tu rii M etro po lita n e  a M u n ic ip iu lu i B aia  M are  

transportul de marfă va fi preluat de aceste infrastructuri.

N01 Amplasarea de sisteme WIM la toate intrarile rutiere in municipiu

Se propune im plem entarea unor sisem e W IM (W eigh -  in -  Motion) cu preselecţie şi cântărire 
dinam ică pe cele 10 penetraţii rutiere ale m unicipiului.

Cântărirea în mişcare (W IM) este un instrum ent foarte im portant utilizat atât pentru a colecta date 

despre trafic cât şi pentru a detecta autovehiculele care circulă cu depăşire de masă pe axă. Acest 

sistem este utilizat în m ajoritatea ţărilor cum ar fi: Republica Cehă, Germ ania, Croaţia, România, 

Franţa. În cazul în care un autovehicul a fost depistat cu depăşire de masă pe axă, toate datele despre 

acesta se înregistrează într-o bază de date prin interm ediul unui soft perform ant. Procesul de 

cântărire în mişcare este descris ca: "procesul de măsurare a forţelor dinam ice exercitate de 

anvelopele unui vehicul aflat în m işcare şi estim area sarcinilor asupra axelor corespunzătoare 

vehiculului în stare statică". Sistem ele W IM, în dependenţă de tipul senzorilor şi nivelul softului 

utilizat pot livra urm ătoarele tipuri de date: sarcina pe axă, sarcina pe grup de axe, num ărul de axe, 

greutatea brută a vehiculului, lungimea vehiculului, distanţele dintre axe, viteza şi clasificarea 

vehiculului, identificarea num ărului de înm atriculare, etc.

Indicatori orientativi:
V  6 penetraţii rutiere

Valoarea estimată investiţie: 2.500.000 euro, fără TVA 

Surse posibile de finanţare: POR 2021-2027 Digita lizare 

sau

PNRR - Com ponenta C10 Fondul Local - Masura I.1.2 Asigurarea infrastructurii pentru transportul 

verde ITS
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9 - 4  Mijloace alternative de mobilitate

V01 Mobilitate urbana sustenabila prin crearea reţelei integrate de piste velo în Municipiul Baia 
Mare
Obiectiv de Investitie: Dezvoltarea unei retele integrate de piste velo dedicate (36,5 Km) si 

interconectarea cu retelele existente sau în im plem entare.

Valoarea proiectului: 4.557.602 euro
Sursă de Finanţare: Planul Naţional de Redresare şi RezMienţă, POR NV
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piste de biciclete propuse la nivelul Zonei M etropolitane Baia Mare

spre+Tăuţii
Măgherăuş

spre
Pădurea GroşiColtău

'Tnt i i

PROIECTE PROPUSE LA NIVELUL ZONEI METROPOLITANE A MUNICIPIULUI BAIA MARE

-  Proiectul presupune integrarea proiectelor velo propuse şi în curs de execuţie de la nivelul 
Municipiului Baia Mare prin extinderea acestora în vederea realizării unui sistem integrat 
de piste ciclabile la nivelul Municipiului Baia Mare şi a Zonei Urbane Funcţionale

-  Extinderea pistelor ciclabile către Zona Metropolitană - 21 km
-  DN1C-spre Tăuţii Măgherăuş, DNiC-spre Recea, DJ182B - spre Colţău, DN18B - spre Groşi, 

DC25-spre Satu Nou de Sus
-  Extinderea reţelei de piste ciclabile de la nivelul Zonei Metropolitane (exclusiv traseele directe 

Baia Mare-Localităţi din Zona Metropolitană) -36 km

Beneficiar / Parteneri:
-  Primăria Municipiului Baia Mare;
-  Localităţile ZUF Municipiul Baia Mare (Tăuţii Măgherăuş, Recea, Colţău, Groşi şi Baia Sprie)
-  ONG-uri;

Obiective:
-  Incurajarea deplasărilor nemotorizate la nivelul oraşului şi ZUF;
-  Reducerea timpilor şi distanţelor parcurse la nivelul oraşului şi ZUF;
-  Reducerea emisiilor de CO2;
-  Reducerea numărului de accidente;
-  Realizarea unui sistem integrat de piste ciclabile care să crească accesibilitatea punctelor de 

interes;

Justificarea proiectului:
-  Zona Metropolitană a Municipiului Baia Mare nu beneficiază de o reţea dedicată deplasării cu 

bicicleta. Proiectul este o rezultantă a necesităţii implementării unui sistem coerent de piste

V02 Realizarea unui sistem integrat de piste de biciclete la nivelul Zonei Urbane Funcţionale
Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Deplasări nemotorizate; 

Localizare: Zona Metropolitană a Municipiului Baia Mare

Piste de biciclete propuse la nivelul Zonei Metropolitane
Legenda

limită intravilan
piste de biciclete existente şi propuse la nivelul Municipiului Baia Mare

------ coridor velo p r o p u s

Figură 9-47 - Localizare pro iect V02
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de biciclete care să conecteze localităţile din Zona Urbană Funcţională cu Municipiului Baia 
Mare.

Zonele ţintă:
-  Municipiul Baia Mare
-  Zona Urbană Funcţională a Municipiului Baia Mare
-  Grupul ţintă:
-  Populaţia Municipiului Baia Mare şi a Zonei Urbane Funcţionale
-  Turiştii Municipiului Baia Mare 

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Realizarea a 57 km piste ciclabile la nivelul Zonei Urbane Funcţionale , în condiţii de siguranţă 

prin:
-  Extindere reţelei existente, în curs de execuţie şi propusă de la nivelul Municipiului Baia Mare 

în vederea realizării unui sistem integrat de piste ciclabile la nivelul Municipiului Baia Mare şi 
a Zonei Urbane Funcţionale

-  Realizarea traseelor Velo de legătură între localitaţile din Zona Urbană Funcţională şi 
Municipiul Baia Mare - 21 km

-  Extinderea reţelei de piste ciclabile de la nivelul Zonei Metropolitane (exclusiv traseele de 
legătură Baia Mare -  localităţi învecinate)-36 km

Printre măsurile necesare în vederea realizării pistelor/benzilor pentru biciclete si exploatarea 
acestora în condiţii de siguranţă, se află următoarele:

-  Asigurarea gabaritului necesar impus prin actele normative în vigoare pe toată lungimea 
acestora

-  Asigurarea continuităţii şi conectivităţii reţelei
-  Eliminarea obstacolelor de pe traseu (vegetaţie, stălpi, borduri, etc.)
-  Menţinerea unei suprafeţe de rulare adecvate
-  Eliminarea parcărilor neregulamentare de pe traseu
-  Amplasarea de semafoare pentru biciclişti
-  Amplasarea unor spaţii de stocare în intersecţii ,pentru biciclişti în faţa vehiculelor (prin 

marcaje specifice)
-  Amplasarea unor separatoare fizice în zona intersecţiilor pentru protejarea biciliştilor 

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea fondurilor necesare;
-  Caracteristicile geometrice ale pistelor de biciclete trebuie să respecte reglementările în 

vigoare;
-  Odată cu realizarea pistelor trebuie efectuate şi:reorganizarea spaţiului public (trotuare, 

plantaţii, mobilier urban, parcări, carosabil)

Gradul de maturitate:
-  Se va avea în vedere implementarea acestuia etapizat, în funcţie de dezvoltarile viitoare în 

zonele ţintă. Proiectul se implementează pe termen mediu şi lung.
-  Corelarea cu alte proiecte:
-  Corelarea cu alte proiecte ale Primăriei Municipiului Baia Mare privind:
-  transport nemotorizat;
-  revitalizarea spaţiilor urbane;
-  transport intermodal şi artere de circulaţie;
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PROIECTE PROPUSE LA NIVELUL MUNICIPIULUI BAIA MARE

V03 Coridor sigur de deplasare cu bicicleta -  Centură velo
Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Deplasări nemotorizate

Localizare: Proiectul are o dezvoltare radială, pe direcţiile est-vest şi nord-sud

Traseul porneşte din vest pe traseul Bulevardulul Independenţei şi Strada Europa, coridorul
nemotorizat dezvoltat în lungul albiei Săsar (tronson Strada Europa-Bulevardui Decebal), Bulevardul
Decebal, Strada Gării, CF dezafectată sud, CF dezafectată nord-est şi continuă în lungul malului râului
Friza până la lacul de acumulare Friza.

Beneficiar / Parteneri:
-  Primăria Baia Mare
-  ONG-uri 

Obiective
-  Crearea unui traseu pilot sigur pentru deplasări cu bicicleta
-  Facilitatea accesului locuitorilor din Zona Urbană Funcţională la punctele de interes ale 

oraşului
-  Creşterea calităţii vieţii prin scăderea nivelului zgomotului
-  Relaţionarea cartierelor limitrofe oraşului cu zona centrală
-  Reducerea nivelului de CO2
-  Reducerea numărului de accidente

Justificarea proiectului
-  Pe teritoriul Municipiului Baia Mare se regăsesc căi ferate dezafectate care fragmentează 

ţesutul urban şi limitează expansiunea urbană. Proiectul este o rezultantă a necesităţii de 
transformare a barierelor antropice în liant prin realizarea unui traseu nemotorizat care să
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preia fluxurile coridoarelor velo de penetraţie în Municipiu şi să le repartizeze în zonele de 
interes ale oraşului.

-  Soluţia propusă constă în realizarea unui traseu pentru deplasări nemotorizate între zona de 
est (flux dinspre oraşul Tăuţii Mâgherăuş -  DN1C -  Bulevardul Independenţei), cartier Valea 
Borocuţului, coridor nemotorizat în lungul Râului Săsar (proiect 10), cartierele Depozitelor, 
Republicii şi Gării (prin Bulevardul Decebal şi Strada Gării cu preluarea fluxului dinspre 
comuna Recea), CF dezafectată sud, cartierele Vasile Alecsandri şi Oraşul Vechi (cu preluarea 
fluxului dinspre comunele Groşi şi Colţău ) CF dezafectată din nord-est, cartierul Ferneziu (cu 
preluarea fluxurilor dinspre oraşul Baia Sprie şi coridorul nemotorizat din lungul Râului Săsar 
(proiect 10), lacul de acumulare Friza (în lungul malului râului Friza)

-  Crearea traseului de transport cu bicicleta propus îmbunătăţeşte accesibilitatea dinspre 
cartierele indepărtate la serviciile şi facilităţile urbane.

Zonele ţintă:
-  Cartierele Valea Borocuţului, Depozitelor, Republicii, Gării, Vasile Alecsandri, Oraşul Vechi, 

cartierul Ferneziu şi localităţile din Zona Urbană Funcţională a Municipiului Baia Mare

Grupul ţintă:
-  Populaţia Municipiul Baia Mare
-  Populaţia Zonei Urbane Funcţionale
-  Turiştii Municipiului Baia Mare

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Realizarea conectării cartierelor limitrofe ale municipiului Baia Mare, ca răspuns la 

necesităţile de deplasare existente în prezent, prin piste ciclabile care urmăresc în principal 
infrastructura a oraşului prin:

-  dimensionare corespunzătoare a pistelor;
-  asigurarea unui profil stradal conform normativelor;
-  degrevarea pistelor de biciclete de obstacole şi/sau denivelări
-  Traseul are o lungime de aproximativ 19 km (din care 10 km vor fi realizaţi prin implementarea 

proiectelor 11 şi 9)

Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Asigurarea fondurilor necesare;
-  Caracteristicile geometrice ale pistei de biciclete trebuie să respecte reglementările în 

vigoare;
-  Odată cu realizarea pistei trebuie efectuate şi:
-  reorganizarea spaţiului public (trotuare, plantaţii, mobilier urban, parcări, carosabil)

Gradul de maturitate
-  Proiectul nu a facut obiectul unui Studiu de Fezabilitate; Se va avea în vedere implementarea 

acestuia pe termen lung;

Corelarea cu alte proiecte
Corelarea cu alte proiecte privind:

-  transport nemotorizat;
-  revitalizarea spaţiilor urbane;
-  transport intermodal
-  artere de circulaţie;

Valoarea proiectului: 6.004.000 €
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V04 Coridor sigur de deplasare cu bicicleta -  Râul Săsar

Chiuzbaia

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Deplasări nemotorizate

Localizare: În lungul albiei râului Săsar (integrat în proiectul 12 de regenerare a malurilor Râului 
Săsar). Străbate integral Municipiul Baia Mare pe direcţia est-vest şi continuă către oraşul Baia Sprie 
(proiect 9)

*  /  "  - U T  1 i XJf,

C o r i d o r  s ig u r  d e  d e p l a s a r e  c u  b i c i c l e t a  la n iv e lu l  R â u lu i  S ă s a r
Legendă

^lim ită intravilan  
• coridor velo  propus - tro nso n 1 

coridor velo  propus - tro nso n 2 şi 3
■ coridoare velo propuse (proiect Piste de biciclete propuse la nivelul Zonei M etropolitane)

Figură 9-49 - Localizare pro iect V04

Beneficiar / Parteneri:
-  Primăria Baia Mare
-  ONG-uri 

Obiective
-  Crearea unui traseu pilot sigur pentru deplasări cu bicicleta
-  Facilitatea accesului locuitorilor din Zona Urbană Funcţională la punctele de interes ale 

oraşului
-  Creşterea calităţii vieţii prin scăderea nivelului zgomotului
-  Relaţionarea cartierelor limitrofe oraşului cu zona centrală
-  Reducerea nivelului de CO2
-  Reducerea numărului de accidente

Justificarea proiectului
-  Proiectul este o rezultantă a necesităţii realizării unui traseu care să lege zona centrală de 

extremitatea estică şi vestică a Municipiului Baia Mare.

Zonele ţintă:
-  Cartierele Valea Borocuţului, Săsar, Depozitelor, Republicii, Valea Roşie, Griviţa şi Zona 

Istorică Centrală
-  Grupul ţintă:
-  Populaţia Municipiul Baia Mare
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Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Realizarea unei axe nemotorizate de conectare est-vest a Municipiului şi de preluare a 

fluxurilor velo din cartierele tangente, ca răspuns la necesităţile de deplasare existente în 
prezent, prin piste ciclabile care urmăresc în principal infrastructura a oraşului prin:

-  dimensionare corespunzătoare a pistelor;
-  asigurarea unui profil stradal conform normativelor;
-  Traseul are o lungime de aproximativ 8 km:

Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Asigurarea fondurilor necesare;
-  Caracteristicile geometrice ale pistei de biciclete trebuie să respecte reglementările în 

vigoare;
-  Odată cu realizarea pistei trebuie efectuată şi reorganizarea spaţiului public (trotuare, 

plantaţii, mobilier urban, parcări, carosabil)

Gradul de maturitate
-  Proiectul nu a facut obiectul unui Studiu de Fezabilitate; Se va avea în vedere implementarea 

acestuia pe termen lung;

Corelarea cu alte proiecte 
Corelarea cu alte proiecte privind:

-  transport nemotorizat;
-  revitalizarea spaţiilor urbane;
-  transport intermodal
-  artere de circulaţie;

Valoarea proiectului: 2,528,000 €

V05 Transformarea Râului Săsar din barieră naturală în liant între locuitori, prin realizarea de 
poduri pietonale şi pentru biciclete
Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: deplasări nemotorizate

Beneficiar / Parteneri:
-  Primăria Municipiului Baia Mare 

Obiective:
-  Îmbunătăţirea legăturilor / conexiunilor nemotorizate peste bariere naturale
-  Creşterea conectivităţii reţelei urbane pietonale şi Velo din Municipiului Baia Mare
-  Îmbunătăţirea imaginii generale a oraşului
-  Reducerea duratelor de deplasare 

Justificarea proiectului:
-  În Municipiul Baia Mare conexiunile deplasărilor nemotorizate peste Râul Săsar sunt slabe 

Zonele ţintă:
-  Malul râului Săsar,
-  Cartier Valea Borcuţului, Depozitelor, Republicii, Săsar, Progresul, Valea Roşie, Griviţei, 

Oraşul Vechi

Grupul ţintă:
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Riveranii Municipiului Baia Mare;
Turiştii ce vizitează Municipiul Baia Mare;
Utilizatorii reţelei de străzi a Municipiului Baia Mare.

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  În cadrul proiectului se propune realizarea a 10 poduri/pasarele pietonale peste Râul Săsar
-  Modernizarea puntilor pietonale (Str. Colonia Pictorilor 45B si Ecoului - raul Firiza, Str. Taul

Rosu 29 si 43 - parau Jidovaia, Str. Paltinisului - raul Craica) si realizarea de punti pietonale noi 
(Str. Carausilor si Raului - raul Sasar)

Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Asigurarea fondurilor necesare;
-  Necesita achiziţia publica a serviciilor de proiectare (faza SF/DALI)
-  Asigurarea corelării conexiunilor nemotorizate cu sistemului de reţele pietonale şi velo 

propuse la nivelul Municipiului Baia Mare

Corelarea cu alte proiecte:
-  Acest proiect trebuie implementat în corelare cu proiectele de regenerare a malului râului 

Săsar şi coridoare nemotorizate propuse.

Valoarea proiectului: 1.500.000 €
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CJjîuzbăia

Legendă
limtă intravilan  
benzi ciclabile existente  
piste de biciclete existente  
piste de biciclete propuse

Mare

.LăpQşel

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Deplasări nemotorizate;

Localizare: Suprafaţa Municipiului Baia Mare.

Proiectul include reconfigurarea pistelor ciclabile existente, integrarea proiectelor velo în curs de 
execuţie şi extinderea acestora şi în vederea realizării unui sistem integrat de piste ciclabile la nivelul 
Municipiului Baia Mare şi a Zonei Urbane Funcţionale

-  A -  Reconfigurarea pistelor ciclabile existente (11 km)
-  B -  Realizarea pistelor velo propuse prin PMUD 2017 şi neimplementate -24 km (exclusiv pistă 

propusă în lungul Râului Săsar care este inclusă în proiectul "Coridor sigur de deplasare cu 
bicicleta -  Râul Săsar")

-  Bulevardul Republicii( tronson Bulevardul Traian-Strada Vasile Alecsandri), Bulevardul 
Unirii(tronson Bulevardul Traian-Bulevardul Republicii) Strada Doctor Victor Babeş, Strada 
Iuliu Maniu, Bulevardul Traian, Strada 22 Decembrie, Strada Progresului, Strada 
Reconstrucţiei, Strada Vasile Alecsandri, Strada Păşunii, Strada Mihai Eminescu (tronson 
Strada Universităţii-Strada Grănicerilor); Strada Culturii,Strada Horea;

-  C -  Extinderea pistelor existente, în curs de execuţie şi propuse prin PMUD 2017 la nivelul 
Municipiului Baia Mare - 21 km (exclusiv pistă propusă în lungul Râului Săsar, Friza şi CF 
dezafectată)

-  Bulevardul Independenţei (tronson Strada Victoriei-Bulevardul de Vest),Strada Gării (tronson 
Bulevardul Traian-Bulevardul Unirii); Strada Podul Viilor, Strada Forestierului(tronson DN18- 
Strada Someşului),Strada Europa (tronson Bulevardul Independentei-Bulevardul Unirii) , 
Strada Dumbravei (tronson Bulevardul Unirii-DC25), Strada Petofi Sandor, Strada Valea 
Roşie, Strada Hortensiei, Strada Universităţii şi Strada Luminişului (tronson Strada Mihai 
Eminescu-Strada Forestierului), Strada Mihai Eminescu (tronson Strada Grănicerilor-Limită 
intravilan) Strada Minerilor

Beneficiar / Parteneri:
-  Primăria Municipiului Baia Mare;
-  ONG-uri;

V06 Realizarea unui sistem integrat de piste ciclabile la nivelul Municipiului Baia Mare
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Obiective:
-  încurajarea deplasărilor nemotorizate la nivelul oraşului şi ZUF;
-  Reducerea timpilor şi distanţelor parcurse la nivelul oraşului şi ZUF;
-  Reducerea emisiilor de CO2;
-  Reducerea numărului de accidente;
-  Realizarea unui sistem integrat de piste ciclabile care să crească accesibilitatea punctelor de 

interes;

Justificarea proiectului:
-  Municipiul Baia Mare nu beneficiază de o reţea dedicată deplasării cu bicicleta, majoritatea 

pistelor existente fiind localizate la nivelul trotuarului micşorând capacitatea de circulaţie 
pietonală, infrastructura rezultată fiind nesigură, inconfortabilă şi neatractivă. Aceste 
aspecte periclitează siguranţa utilizatorului de bicicletă, descurajându-l să mai utilizeze acest 
mod de transport ecologic. Proiectul este o rezultantă a necesităţii implementării unui sistem 
coerent de piste de biciclete care să conecteze principalele puncte de interes, cartierele de 
locuinţe precum şi Zona Urbană Funcţională. De asemenea, propunerea vine în intâmpinarea 
creşterii atractivităţii oraşului ca destinaţie turistică.

Zonele ţintă:
-  Municipiul Baia Mare 

Grupul ţintă:
-  Populaţia Municipiului Baia Mare şi a Zonei Urbane Funcţionale
-  Turiştii Municipiului Baia Mare 

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Realizarea a 56 km piste ciclabile la nivelul Municipiului Baia, în condiţii de siguranţă prin:
-  Reconfigurarea reţelei existente în condiţii de siguranţă - 11 km - Componenta I;
-  Realizarea pistelor velo propuse prin PMUD 2017 -  24 Km- Componenta II;
-  Extindere reţea existentă, în curs de execuţie şi propusă pentru completarea traseelor de 

transport cu bicicleta integrate principalelor bulevarde şi străzi colectoare - precum şi prin 
crearea de rute majore pentru biciclete între cartiere şi zonele polarizatoare de interes 
general şi trafic (locuri de muncă) -  21 km - Componenta III

Realizarea traseelor Velo de legătură între localitaţile din Zona Urbană Funcţională şi printre măsurile 
necesare în vederea realizării pistelor/benzilor pentru biciclete si exploatarea acestora în condiţii de 
siguranţă, se află următoarele:

-  Asigurarea gabaritului necesar impus prin actele normative în vigoare pe toată lungimea 
acestora

-  Asigurarea continuităţii şi conectivităţii reţelei
-  Eliminarea obstacolelor de pe traseu (vegetaţie, stălpi, borduri, etc.)
-  Menţinerea unei suprafeţe de rulare adecvate
-  Eliminarea parcărilor neregulamentare de pe traseu
-  Amplasarea de semafoare pentru biciclişti
-  Amplasarea unor spaţii de stocare în intersecţii ,pentru biciclişti în faţa vehiculelor (prin 

marcaje specifice)
-  Amplasarea unor separatoare fizice în zona intersecţiilor pentru protejarea biciliştilor 

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea fondurilor necesare;
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-  Caracteristicile geometrice ale pistelor de biciclete trebuie să respecte reglementările în 
vigoare;

-  Odată cu realizarea pistelor trebuie efectuate şi:reorganizarea spaţiului public (trotuare, 
plantaţii, mobilier urban, parcări, carosabil)

Gradul de maturitate:
-  Se va avea în vedere implementarea acestuia etapizat, în funcţie de dezvoltările viitoare în 

zonele ţintă. Proiectul se implementează pe termen mediu şi lung.

Corelarea cu alte proiecte:
-  Corelarea cu alte proiecte ale Primăriei Municipiului Baia Mare privind:
-  transport nemotorizat;
-  revitalizarea spaţiilor urbane;
-  transport intermodal şi artere de circulaţie;

Valoarea proiectului: 9.240.000 €

Sursă de finanţare: POR 2021-2027

V07 Dezvoltarea unei reţele de inchiriere biciclete

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: deplasări nemotorizate 

Localizare:Municipiul Baia Mare

Punct
plecare

Bike
Sharing

Distanţă 2501

ierăuş

B ik e  S h a r in g

Legenda
l im ta  in tra v ila n

piste de biciclete existente şi propuse

izocrone 3  minute

Beneficiar / Parteneri:
Primăria Baia Mare 

Obiective:
-  Încurajarea utilizării mijloacelor de deplasare alternative prin crearea 

punctelor de închiriere biciclete în regim self service la nivelul 
Municipiului Baia Mare şi a Zonei sale Metropolitane

-  Realizarea unei reţele de închiriere biciclete 

Justificarea proiectului:
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-  Staţiile de închiriere propuse vin ca răspuns la necesităţile de deplasare existente în prezent.
-  Acestea sunt plasate în puncte cheie din infrastructura de piste ciclabile propuse la nivelul 

Municipiului Baia Mare

Zonele ţintă:
-  Municipiul Baia Mare 

Grupul ţintă:
-  Populaţia Municipiului Baia Mare şi a Zonei Urbane Funcţionale
-  Turiştii Municipiului Baia Mare 

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Plasarea a 70 puncte de închiriere biciclete la nivelul Municipiului Baia Mare, cu o flota de 1050 

biciclete electrice
-  Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Asigurarea fondurilor necesare;

Valoarea proiectului: 8.780.000 €

Sursă de finanţare: POR 2021-2027

V08 Modernizare Piaţă Biblioteca Naţională şi Teatrul Ararat Baia Mare

M o d ern iza re  P iaţă  B ib l io teca  N a ţ io n a lă  si Teatrul Ararat Baia Mare

ierăuş

Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri nemotorizate 

Localizare: Spaţiul adiacent Bibliotecii Naţionale şi Teatrului Ararat Baia Mare

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
-  Reconfigurarea spaţiului urban aferent Bibliotecii Naţionale şi Teatrului Ararat Baia Mare, în 

vederea creşterii calităţii peisajului ambiental şi majorării indicatorilor calităţii vieţii urbane .

Justificarea proiectului:
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-  În prezent, zona de intervenţie este neatractivă pentru utilizatori, însă poziţia centrală şi pe 
malul râului Săsar creşte potenţialul suprafeţei de 10000 mp aferente Bibliotecii Naţionale şi 
Teatrului Ararat Baia Mare. Un spaţiu public de calitate va pune în valoare clădirile din jur, 
amenajarea peisagistică va crea o imagine dinamică şi variabilă în funcţie de sezoane, 
circulaţia pe carosabil fluidizată va deschide spaţiul public pentru pietoni. Prin reconfigurarea 
spaţiului public şi creşterea accesibilitaţii se doreşte valorificarea acestui spaţiu, dintr-unul de 
tranzit, Într-un spaţiu de loisir.

Zonele ţintă:
-  Spaţiul adiacent Bibliotecii Naţionale şi Teatrului Ararat Baia Mare

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă
-  Turiştii Municipiului Baia Mare

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  reabilitarea spatiilor verzi existente si plantarea de aliniamente de arbori, arbusti si alte 

plante, precum si identificarea si crearea unor noi spatii verzi;
-  reconfigurarea parcajelor prin adoptarea unor soluţii care să asigure atât portanţa necesară 

parcajului cât şi inierbarea suprafeţei;
-  includerea unor obiecte arhitecturale ce conferă spaţiului public caracter şi peronalitate.

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale şi a 

documentelor de planificare teritoriala
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finantare din care s-ar putea 

realiza investiţia

Valoarea proiectului: 2,500,000 €

Sursă de finanţare: POR 2021-2027, Prioritatea 7. O regiune atractiva

V09 Modernizare Piaţa Universităţii
Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri nemotorizate

Localizare: Piaţa Universităţii

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare

Obiective
-  Reconfigurarea spaţiului urban aflat la intersecţia Bd Independentei si Bd Unirii delimitat: la 

Sud -lim ita malurilor râului Sasar;la Nord -  limita Campusului Universitatii de Nord Baia 
Mare; la Est si Vest -  limita blocurilor, în vederea creşterii calităţii peisajului ambiental şi 
majorării indicatorilor calităţii vieţii urbane

Justificarea proiectului:
-  În prezent, zona de intervenţie este neatractivă pentru utilizatori, insă poziţia centrală şi pe 

malul râului Săsar creşte potenţialul suprafeţei 1,9 ha aferente Bibliotecii Naţionale şi 
Teatrului Ararat Baia Mare. Un spaţiu public de calitate va pune în valoare clădirile din jur, 
amenajarea peisagistică va crea o imagine dinamică şi variabilă în funcţie de sezoane, 
circulaţia pe carosabil fluidizată va deschide spaţiul public pentru pietoni. Prin reconfigurarea 
spaţiului public şi creşterea accesibilitaţii se doreşte valorificarea acestui spaţiu, dintr-unul de 
tranzit, Într-un spaţiu de loisir.
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-  Piaţa Universităţii

Grupul ţintă:
-  Riveranii Municipiului Baia Mare

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  reabilitarea spatiilor verzi existente si plantarea de aliniamente de arbori, arbuşti si alte 

plante, precum si identificarea si crearea unor noi spatii verzi;
-  reconfigurarea parcajelor prin adoptarea unor soluţii care să asigure atât portanţa necesară 

parcajului cât şi inierbarea suprafeţei;
-  includerea unor obiecte arhitecturale ce conferă spaţiului public caracter şi personalitate.

Condiţionalităţi pentru implementare:
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritaţilor administrative locale şi a 

documentelor de planificare teritoriala
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finanţare din care s-ar putea 

realiza investiţia

Valoarea proiectului: 3,000,000 €

Sursă de finanţare: POR 2021-2027, Prioritatea 7. O regiune atractivă
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Vio Modernizare Piaţa Revoluţiei
Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Infrastructuri nemotorizate 

Localizare: Piaţa Revoluţiei

Obiective
-  Reconfigurarea spaţiului urban din Piaţa Revoluţiei, în vederea creşterii calităţii peisajului 

ambiental şi majorării indicatorilor calităţii vieţii urbane .

Justificarea proiectului:
-  În prezent, zona de intervenţie este neatractivă pentru utilizatori, însă poziţia centrală creşte 

potenţialul suprafeţei de 9000 mp aferente Pieţei Revoluţiei. Un spaţiu public de calitate va 
pune în valoare clădirile din jur, amenajarea peisagistică va crea o imagine dinamică şi 
variabilă în funcţie de sezoane, circulaţia pe carosabil fluidizată va deschide spaţiul public 
pentru pietoni. Prin reconfigurarea spaţiului public şi creşterea accesibilitaţii se doreşte 
valorificarea acestui spaţiu, dintr-unul de tranzit, Într-un spaţiu de loisir.

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  reabilitarea spatiilor verzi existente si plantarea de aliniamente de arbori, arbusti si alte 

plante, precum si identificarea si crearea unor noi spatii verzi;
-  reconfigurarea parcajelor prin adoptarea unor soluţii care să asigure atât portanţa necesară 

parcajului cât şi inierbarea suprafeţei;
-  includerea unor obiecte arhitecturale ce conferă spaţiului public caracter şi peronalitate.

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale şi a 

documentelor de planificare teritoriala
-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finantare din care s-ar putea 

realiza investiţia

Valoarea proiectului: 2,500,000 €

Sursă de finanţare: POR 2021-2027, Prioritatea 7. O regiune atractiva
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V11 Parcări pentru biciclete în zonele rezidenţiale de locuire colectivă

Pentru susţinerea utilizării bicicletei ca 

mod prioritar de deplasare cotidiană, este 

necesară realizarea unei infrastructuri 

pentru gararea/depozitarea bicicletei în 

proxim itatea accesului din imobilul de 

dom iciliu.

Acest proiect se fundam entează în primul 

rând pe necesitatea asigurării 

accesibilităţii la acest mod de transport, 

bazat pe disponibilitatea de accesare a 

m ijlocului de transport în condiţiile concurenţei celorlalte moduri în decizia modală de deplasare. De 

cele mai multe ori, bicicletele personale sunt adăpostite în spaţii greu accesibile faţă de alte moduri 

de transport, nu sunt la îndem ână, sunt garate fie în subsoluri/boxe, fie în apartam ent/balcon sau pe 

scara blocurilor. De multe ori, gararea într-un spaţiu comun conduce la furturi sau degradări ale 

bicicletelor.

Soluţia propusă este distribuirea spaţiului public destinat parcărilor autoturism elor din spatele 

blocurilor şi către am enajarea unor spaţii închise, sigure, supravegheate video, cu acces restricţionat 

pentru utilizatori, în care să fie garate în siguranţă bicicletele. Existenţa unui astfel de loc, pus la 

dispoziţia locuitorilor din zona deservită, poate conduce la creşterea interesului cetăţenilor la 

achiziţionarea unui astfel de m ijloc de transport şi renunţarea la utilizarea intensivă a maşinii 

personale.

Prin im plem enetarea acestui sistem de parcări se doreşte oferirea unui spaţiu sigur celor care deţin 

sau care doresc să deţină o bicicletă proprietate personală, pe care o pot gara într-un spaţiu dedicat, 

în zonele din spatele blocurilor.

Parcările de biciclete vor fi din structură metalică, închise accesului din exterior, prevăzute cu uşă 

acces doar pentru utilizatori, accesul asigurându-se pe baza de card cu cip RFID. Capacitatea 

parcărilor de biciclete va fi de minim 20 de biciclete/unitate construită.

Proiectul poate fi realizat etapizat, pornind de la 2-3 zone pilot şi disem inându-se apoi la nivelul 

m unicipiului, în baza unor solicitări justificate din partea com unităţii locale.

Tipuri de activităţi incluse în cadrul proiectului

V  Furnizarea parcărilor de biciclete, instalarea acestora, testarea functionarii sistem ului de acces;

V  Am enajarea peisagistică a zonei;

V  Am enajarea platform ei/fundatiei statiei (dacă este cazul);

V  Instalare aplicatie informatica, inrolare utilizatori, personalizare functii;

V  Racordare la utilităţi: energie, com unicaţii FO;

Indicatori orientativi:
V  75 de parcări de biciclete în zonele de domiciliu

V  1800 locuri de parcare de biciclete;

Valoarea estimată investiţiei: 5.25 Mil.euro, fără TVA 

Surse posibile de finanţare: POR 2021 -  2027
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Vi2 Creşterea siguranţei la trecerile de pietoni prin implementarea de soluţii smart-city

Amplasamentul proiectului: Reţeaua stradală a m unicipiului Baia-Mare, intersecţii şi treceri de 

pietoni

Figură g -50 - Organizarea unei treceri de p ie ton i sm art

Obiectivul proiectului este reducerea sau elim inarea accidentelor în care sunt implicaţi pietonii în 

locurile am enajate de traversare a arterelor rutiere, creşterea siguranţei participanţilor la trafic, 

inclusiv a pietonilor şi im plicit îm bunătăţirea calităţii vieţii în m unicipiul Baia Mare.

Intersecţiile şi trecerile de pietoni care vor fi propuse în cadrul proiectului vor fi selectate în 

conform itate cu propunerile Poliţiei Rutiere -  acele intersecţii şi treceri de pietoni unde frecvenţa 

evenim entelor negative este ridicată, precum şi acele intersecţii şi treceri de pietoni aflate în cadrul 

traseelor pentru şcoli, grădiniţe şi licee sau alte instituţii publice. Nu în ultimul rând, proiectele vor 

viza acele treceri de pietoni şi intersecţii care sunt cuprinse în cadrul unor trasee/coridoare prioritar 

pietonale sau de acces către zonele de spaţiu verde, parcuri sau zone de agrem enet.

Pe lângă intervenţiile în infrastructură şi geom etria intersecţiilor, în cadrul proiectului vor fi vizate 

activităţi şi măsuri de genul dotării cu echipam ente şi funţiuni de tip sm art-city: în primul rând, 

intervenţii asupra elem entelor de sem nalizare lum inoasă, creşterea intensităţii lum inoase asupra 

trecerii de pietoni, dotarea cu echipam ente tehnice pentru m onitorizarea video a intersecţiei, sunete 

de avertizare pentru pietoni. Aceste echipam ente vor spori siguranţa pietonilor prin analiza video a 

datelor şi transm iterea de sem nale lum inoase către participanţii la trafic aflaţi în proxim itatea trecerii 

(zona de detectare a vehiculelor). Se va im plementa inclusiv funcţia prin care mesajul de „reducere 

viteză" sau „frânare" să fie transm is direct autoturism ului, inclusiv cu activarea de frânare de urgenţă 

în cazul în care şoferul este neatent sau nu operează acţiunea de reducere a vitezei, existând riscul 

unui accident. În plus, sistem ul instalat va beneficia de senzori de viteza (radar) şi detectare a altor 

nerespectări ale Codului Rutier de către şoferi, num ărătoarea vehiculelor, bicicliştilor şi pietonilor şi
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realizarea de rapoarte statistice privind aceste fluxuri de mobilitate. Pentru im plem entarea 

sistem ului vor putea fi folosiţi stâlpii existenţi în intersecţii sau vor fi adusi stâlpi noi.

Sistem ul va avea urm ătoarele funţiuni:

-  Video detecţie;

-  Analiza statistică a fluxurilor pietonale şi auto: num ărare, clasificare, viteza de deplasare, 

încălcări ale regulilor de circulaţie, etc.;

-  Sistem e de avertizare pietoni şi şoferi;

-  Date de mediu colectate prin senzori;

-  Rapoarte şi analize statistice, rezultate prin prelucrarea autom ată a datelor colectate din 

teren şi stocate în regim cloud;

-  Sistem de com unicaţii w ireless 4G pentru date;

-  Aplicatie de baza;

Im plem entarea proiectului se poate face ca masură orizontală, strategică, la nivelul punctelor de 

interes selectate îm preună cu Poliţia Rutieră sau poate fi im plem entat etapizat, pe 

sectoare/cartiere sau pot fi incluse în cadrul proiectelor integrate de infrastructură (coridoare 

m ultim odale integrate, coridoare durabile).

Indicatori orientativi:
V  Treceri de pietoni m odernizate: 200 de treceri;

Valoarea estimată investiţie: 500.000 euro, fără TVA 

Surse posibile de finanţare: POR 2021 -  2027 NV

V13 Campanii/acţiuni de promovare a mersului cu bicicleta şi educaţie rutieră pentru toţi 
participanţii la trafic
Am plasam entul proiectului: M unicipiul Baia Mare

Scopul proiectului este de a creşte siguranţa şi a promova mersul cu bicicleta în rândul cetăţenilor 
m unicipiului Baia Mare.

Mersul cu bicicleta reprezintă un factor benefic asupra sănătăţii deoarece contribuie la m enţinerea 
unui regim de exerciţii fizice zilnice, este un mod eficient, rapid şi gratuit de deplasare. Aceste 
beneficii vor fi principalii factori de prom ovare în cam paniile/acţiunile ce urmează a fi derulate.

Indiferent de vârstă, din punct de vedere social, economic, cultural, al nivelului de educaţie, accesului 
la tehnologie şi mass media al participanţilor la trafic, regulile rutiere trebuie cunoscute şi respectate. 

Cam paniile/acţiunile de prom ovare se pot face prin tipărirea de broşuri, publicarea unor articole de 
conştientizare în mass media, cam panii de afişaj stradal sau activităţi educative interactive cu grupul 
ţintă.

Valoarea estimată investiţie: 400.000 euro, fără TVA 

Surse posibile de finanţare: Buget local, Alte Surse

V14 Accesibilizare deplasări velo prin instituirea regimului "home-zone" pe străzi secundare, în 
special în zona centrala a municipiului
Am plasam entul proiectului: M unicipiul Baia Mare

Conceptul străzilor cu regim „hom e zone" a fost prezentat în Capitolul 6.

Proiectul presupune transform area anum itor străzi secundare din m unicipiu în străzi cu regim „hom e 

zone" însem nând acces auto cu viteză limitată doar pentru riverani, elim inarea diferenţelor între 

carosabil şi trotuare şi dotarea străzii cu m obilier urban, încurâjand astfel deplasările pietonale şi velo
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în special în zona centrală a municipiului. Intersecţiile cu străzile unde accesul carosabil este nelim itat 

se vor am enaja prin ridicarea centrului intersecţiei la nivelul pietonalei acordând astfel prioritate 

pietonilor şi bicicliştilor de pe aceste străzi, calm are a traficului şi creşterea siguranţei în intersecţii. 

Tipuri de activităţi incluse în cadrul proiectului

V  Lucrări pentru pietonalizarea 

străzilor secundare -  platform ă 

pietonală finisată cu piatră naturală 

şi accente cu piatră cubică; lucrări 

pentru am enajarea peisagistică a 

întregului spaţiu public m odernizat 

prin proiect;

V Am enajarea şi sem nalizarea

superioară a trecerilor de pietoni şi 

traversări biciclişti, în scopul 

creşterii siguranţei acestora, 

reconfigurarea geom etrică a 

intersecţiilor pentru asigurarea 

priorităţii pietonilor şi bicicliştilor, 

im plem entarea funcţiunilor de tip 

sm art-city la trecerile de pietoni;

V  Plantarea de arbori şi arbuşti, cu 

grad ridicat de retenţie CO2, 

precum şi pentru um brirea spaţiului 

pietonal şi creşterea confortului term ic;

V  Lucrări pentru m odernizarea carosabilului în urma restructurării capacităţilor de circulaţie auto;

V  Lucrări pentru realizarea m arcajelor verticale şi orizontale;

V  Lucrări (eventuale) pentru relocare/protejare reţele de utilităţi;

V  Lucrări pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluvială (dacă este cazul), am plasarea gurilor 

de scurgere în bordură;

V  Realizarea canalizaţiilor pentru reţele de ilum inat şi com unicaţii fibră optică şi îngroparea cablurilor 

în subteran, conform obligaţiilor legale, pe segm entele unde se intervine şi asupra trotuarelor;

V  M odernizarea/extinderea ilum inatului public, inclusiv ilum inat arhitectural pentru zonele 

pietonale;

V  Extinderea sistem ului de supraveghere video;

V  Dotarea spaţiului public cu m obilier urban specific, inclusiv m obilier cu funţiuni de tip sm art-city; 

Valoarea estimată investiţie: 1.00 Mil.euro, fără TVA

Surse posibile de finanţare: POR N-V

V14 Susţinerea deplasărilor pietonale în municipiu prin creşterea calităţii spaţiului pietonal prin 
dotări cu elemente de mobilier urban specific şi plantări de arbori şi vegetaţie 
Amplasamentul proiectului: reţeaua stradală a municipiul Baia Mare

Pentru atingerea obiectivelor stabilite prin Viziunea de dezvoltare a mobilităţii durabile, în special 

cele care privesc creşterea cotei modale a deplasărilor nem otorizate, sunt necesare o serie de 

intervenţii punctuale la nivelul spaţiului urban.

Sursâ imagine: www.nacto.org

Figură 9-51 - Exemplu amenajare intersecţii' s trăzi tip  „hom e-zone"
Sursa: w w w .natco.ora
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Dotarea spaţiilor urbane cu mobilier urban contribuie la atractivitatea municipiului, sporeşte interesul 

faţă de utilizarea m ijloacelor alternative de m obilitate şi creşte calitatea locuirii.

Măsura de umbrire a traseelor pietonale aduce beneficii atât la nivelul cetăţenilor prin protejarea 

acestora faţă de condiţiile m eteorologice cât şi la nivelul întregului m unicipiu, arborii având un rol 

prim ordial în elim inarea cantitatăţilor de emisii GES.Suprafeţele verzi, nem ineralizate, aflate de-a 

lungul circulaţiilor, sunt de 3-6 ori mai eficiente în captarea apelor pluviale. Inserarea am enajărilor 

verzi şi folosirea speciilor locale în profilele infrastructurilor rutiere ajută la colectarea apelor pluviale, 

îm bunătăţirea circuitului apei în natură şi reducerea irigaţiilor necesare.

Pentru com baterea efectelor negative ale schim bărilor clim atice, cum ar fi creşterea excesivă a 

tem peraturilor în mediul urban în tim pul verilor, creşterea tem peraturilor diurne la nivelul zonei 

carosabile, cu impact direct în disconfortul term ic al cetăţenilor, generarea de acutizări ale 

afecţiunilor cardiace, cu im pact în reducerea deplasărilor pietonale şi orientarea către moduri mult 

mai confortabile de deplasare, cum ar fi autoturism ul personal, se propune im plem entarea acestui 

proiect la nivelul întregii reţele stradale m unicipale, într-un mod etapizat, pentru plantarea de 

vegetaţie care va contribui la um brirea arterelor, la reducerea tem peraturilor în mediul urban şi la 

reducerea nivelurilor de CO2.

Sunt vizate în primul rând străzile din zona veche a m unicipiului, străzile m odernizate doar pentru 

elem entele de infrastructură carosabilă, inclusiv a spaţiilor pietonale (trotuare), dar care nu sunt 

dotate cu niciun fel de elem ent de vegetaţie (arbori, aliniam ente de vegetaţie, jardiniere, etc.). 

Im plem entarea proiectului se poate face ca masură orizontală, strategică, la nivelul punctelor de 

interes selectate îm preună cu direcţiile de specialitate din cadrul primăriei sau poate fi im plem entat 

etapizat, pe sectoare/cartiere sau pot fi incluse în cadrul proiectelor integrate de infrastructură 

(coridoare m ultim odale integrate, coridoare durabile).

Tipuri de activităţi incluse în cadrul proiectului
V  Lucrări pentru m odernizarea spaţiilor pietonale prin am enajarea spaţiilor destinate plantării de 

arbori sau reconfigurarea spaţiilor pietonale prin am enajarea de aliniam ente, alveole, scuaruri, insule, 

jardiniere de spaţiu verde;

V  Am enajarea peisagistică a întregului spaţiu public m odernizat prin proiect;

V  Plantarea de arbori şi arbuşti, cu grad ridicat de retenţie CO2, precum şi pentru um brirea spaţiului 

pietonal şi creşterea confortului term ic;

V  Dotarea spaţiului public cu m obilier urban specific, inclusiv m obilier cu funţiuni de tip sm art-city; 

Valoarea estimată investiţiei: 2.00 Mil.euro, fără TVA

Surse posibile de finanţare: POR 2021 -  2027 NV, Buget local, Alte Surse
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9.5 Managementul traficului

T01 -  Sistem integrat de management al traficului

Proiectul prevede im plem entarea unui sistem de m anagem ent trafic adaptiv, inteligent, cu 

prioritizare pentru m ijloacele de transport in comun si pentru biciclisti si pietoni.

Obiectivele proiectului sunt:
- Reducerea duratelor de deplasare la nivelul reţelei rutiere;
- Decongestionarea principalelor artere de sirculaţie;
- Reducerea costului generalizat de operare al vehiculelor;
- Îm bunătăţirea calităţii vieţii locuitorilor din Municipiul Baia Mare;

Necesitatea introducerii unui sistem inform atic de m anagem ent al traficului rezidă din nevoia de 

tratare a mobilitatii urbane intr-o maniera optim izata. Lipsa unor ierarhizari clare a retelei rutiere de 

transport, precum şi duratele mari de deplasare pentru atingerea diverselor puncte de interes conduc 

la nevoia im plem entării unui astfel de sistem . Mai mult, acest proiect perm ite crearea unei baze de 

pornire pentru prom ovarea mobilitatii ca un serviciu, in care cetateanul este inform at despre posibile 

congestii/intarzieri in reteaua de transport în tim p real, având posibilitatea selectării unor alternative. 

Nu in ultimul rand, necesitatea im plem entarii unui astfel de proiect deriva si din faptul ca majoritatea 

intersectiilor din reteaua stradala m unicipala organizate cu circulatii in sens giratoriu au capacitatea 

de circulatie depasita, avand un nivel scazut de serviciu. Acesti indicatori de perform anta ai retelei se 

vor inrautati in urmatorii ani datorita cresterii continue a num arului de autoturism e care vor aparea 

in trafic.

Este foarte im portant ca prin im plem entarea unui sistem de m anagem ent adaptiv al traficului, tim pii 

de asteptare intr-o intersectie sa fie ajustati in functie de volum ele de trafic existente la mom entul 

respectiv. In acelasi timp, sistem ul autom atizat poate prestabili, pe baza datelor istorice si a 

com ponentei de inteligenta artificiala, tim pi de sem aforizare specifici anum itor scenarii si obisnuinte 

ale traficului rutier din reteaua municipala.

Un alt aspect relevant este necesitatea asigurarii prioritatii pentru mijloacele de transport in comun 

sau a biciclistilor, incurajand astfel aceste moduri de transport in detrim entul utilizarii intensive a 

autoturism elor.

Intregul sistem va fi m onitorizat si controlat dintr-un Centru de Com anda si Control, care poate fi 

realizat si dotat in cadrul acestui proiect.

Sistem ul de m anagem ent al traficului va fi structurat pentru acoperirea principalelor intersectii din 

m unicipiu, urmand a fi stabilite in baza unei docum entatii tehnico-econom ice.

Rolul si functiunile unui sistem de Management al Traficului sunt:
- Integrează informaţii transm ise de sistem ele de achiziţii date (senzori, detectori, contori, 

cam ere, etc. - instalate în zonele m onitorizate) referitoare la param etrii de trafic;

- Consolidează şi prelucrează inform aţiile pe servere de date;

- Transm ite date catre autom atele de intersectie, afisaje dinam ice , sistem ul de transport 

public sau vehiculele de interventie.

Pe baza prelucrarii informatiilor achizitionate acesta poate:
- Furniza date com plexe pentru informare dinam ica a participantilor la trafic;

- Realiza prognoze cu privire la defasurarea traficului - evaluarea congestiei;

- propune rute alternative pentru evitarea blocajelor in retea;
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- asigura prioritizarea transportului public / a vehiculelor de interventie prin intersectiile 
semaforizate
- ajusta in timp real timpii de semaforizare in intersectii pentru reducerea congestiei
- realiza corelarea programelor de semaforizare pentru fluidizarea traficului 
Proiectul presupune:
- Dezvoltarea unei arhitecturi specifice de sistem pentru implementarea ITS, arhitectura care 
sa permita in viitor includerea si a altor intersectii fata de cele din coridoarele mentionate;
- Implementarea fizica in intersectii a echipamentelor de comanda, control al semafoarelor, 
precum si a echipamentelor de contorizare a traficului atat rutier, cat si pietonal;
- Refacerea carosabilului (in zonele afectate de implementarea fizica a echipamentelor);
- Reconfigurarea intersectiilor pentru a se adapta noilor reglementari de circulatie
- Crearea unui centru de trafic, care sa preia si sa gestioneze planurile de semaforizare, prin 
dezvoltarea unei componente software cu rol centralizator de comanda si optimizare dinamica a 
semafoarelor in functie de volumele inregistrate de trafic. Centrul de trafic va permite integrarea unor 
seturi de prioritati in realizarea programelor de circulatie, asigurand prioritizarea pietonilor in functie 
de densitatea pietonala in zonele de asteptare la trecerile de pietoni, dar si prioritizarea transportului 
public si a vehiculelor speciale (de interventie) in intersectiiile din poligonul optimizat;
- Sistemul implementat va fi de tip dinamic, astfel ca pentru fiecare modificare a structurii 
fluxurilor să poată răspunde în timp real cererii.
Activitatea de reconfigurare a intersectiilor pentru a se adapta noilor reglementari de circulatie se 
refera, printre altele, la urmatoarele:
- Lucrari de drumuri (sistem rutier, borduri, trotuare, spatii verzi) -  pentru schimbarea 
geometriei intersectiei
- Lucrari de semnalizare orizontala (marcaje)
- Lucrari de semnalizare verticala (indicatoare de circulatie) -  de reglementare a circulatiei si 
de presemnalizare
In functie de spatiul disponibil si necesitatile locale se pot propune:
- Interventii asupra programului de semaforizare
- Transformarea intersectiei din sens giratoriu in intersectie semaforizata
- Amenajarea unor benzi de stocare pentru virajul la stanga
- Asigurarea virajului la dreapta prin „bretea" nesemaforizata
- Ghidarea circulatiei prin intersectie a vehiculelor cu separatori fizici
- Protejarea traversarilor pietonale prin spatii de tip „buffer"
- Protejarea biciclistilor prin separatoare fizice / insule
- Asigurarea prin marcaje specifice a manevrelor bicilistilor prin intersectie
Acest proiect se va putea implementa ca masura orizontala pentru sustinerea unei mobilitati durabile 
in municipiul Baia Mare si poate fi extins cu interventii punctuale, complementare, in cadrul altor 
proiecte investitionale selectate de administratia locala a fi implementate in etapele ulterioare. 
Indicatori orientativi:
> /  1 centru de comanda si control
> /  minim 21 intersectii majore cuprinse in reteaua de management adaptiv al traficului
> /  1 sistem de management adaptiv al traficului, corelat cu sistemul de supraveghere video trafic

Valoarea estimată investiţie: 20.00 Mil.euro, fara TVA

350



Surse posibile de finanţare: PNRR - Pilonul IV -  Coeziune econom ică, socială şi teritorială, 

Com ponenta C10 -  Fondul local; Ii.  M obilitata urbană durabilă; I1.2. Mobilitatea urbană verde - 

asigurarea infrastructurii de transport verde - ITS/alte infrastructuri TIC
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9.6 Zonele cu grad ridicat de complexitate

C01 Creşterea accesibilităţii pietonale şi velo în zona centrală
Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: deplasări nemotorizate

Localizare: Străzile şi piaţetele din centrul istoric şi zonele tangente la nord şi sud de centru

Beneficiar / Parteneri: Primăria Baia Mare 

Obiective
-  Reorganizare circulaţie în sensuri unice;
-  Descurajarea deplasărilor utilizând autovehiculul privat în centrul istoric;
-  Reabilitarea şi extinderea zonelor pietonale şi shared-space, cu influenţă asupra majorării 

cotelor modale aferente mijloacelor de deplasare nemotorizate (pietonale şi cu bicicleta)
-  Creşterea atractivităţii zonei centrale zonei pietonale din Centrul Istoric şi transformarea 

acestuia Într-un punct major de interes local;
-  Creşterea accesibilităţii, atractivităţii,confortului şi siguranţei deplasărilor cu mijloacele de 

transport nemotorizate
-  încurajarea deplasărilor pietonale în cadrul distribuţiei modale a deplasărilor, ca urmare a 

restricţionării traficului auto în piaţetele din centrul istoric, strada Podul Viilor şi Gheorghe 
Şincai;

-  Creşterea accesibilităţii pietonale oferită de punctele de interes adiacente zonei deservite;
-  Descurajarea staţionării autovehiculelor în locuri nepermise (pe trotuar / pe prima bandă de 

circulaţie )
-  Îmbunătăţirea imaginii generale a oraşului 

Justificarea proiectului:
-  Parcările amenajate în prezent în pieţele istorice şi la nivelul străzilor limitrofe, reduc 

capacitatea de circulaţie nemotorizată a acestora şi incurajează staţionarea autovehiculelor 
în locuri nepermise, creând probleme în trafic (auto şi pietonal), dar şi scăderea calităţii 
peisajului urban istoric şi a punctelor de interes turistice din zonă. Totodată acestea utilizează
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o mare parte din suprafeţele urbane ce ar putea fi destinate exclusiv pietonilor. În contextul 
dezvoltării durabile a mobilităţii din Municipiul Baia Mare, reorganizare circulaţie în sensuri 
unice şi implementarea unor noduri intermodale prevăzute cu locuri de parcare, acces la 
sistemul de transport public şi situate în proximitatea punctelor de interes, vor conduce la 
creşterea atractivităţii sistemului de transport public, la reducerea congestiei traficului pe 
arterele adiacente de circulaţie precum şi la îmbunătăţirea imaginii oraşului şi creşterea 
accesibilitatii punctelor de interes adiacente zonei deservite;

Zonele ţintă:
-  Zona Centrală a Municipiului Baia Mare;

Grupul ţintă:
-  Locuitorii Municipiului Baia Mare;
-  Turiştii

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Reorganizare circulaţie în sensuri unice;
-  Relocarea parcărilor din piaţete în parcările noi amenajate/parcările existente reconfigurate 

la limita zonei centrale:
-  Reconfigurare parcare Strada Salcâmului
-  Parcare propusă în proximitatea Stadionului Viorel Mateianu
-  Parcare propusa strada Minerilor nr.13 (la est de Casa Căsătoriilor Baia Mare)
-  Parcare subterană propusă în lungul străzii Vasile Lucaciu
-  Parcare subterană propusă Piaţa Izvoare (corelare cu proiectul de regenerare urbană Piaţa 

Izvoare -  realizare nod intermodal)
-  Reamenajarea unor străzi principale de acces şi a unor piaţete urbane, în zona istorică 

centrală ca trasee ample pentru pietoni şi biciclişti;
-  Diminuarea/eliminarea parcajelor din lungul carosabilului (cu asigurarea locurilor necesare la 

periferia zonei centrale;
-  Diminuarea treptată şi eliminarea parcărilor din Piaţa Millenium şi Piaţa Păcii;
-  Mobilarea urbană a zonei centrale;
-  Reconfigurarea terenurilor libere în vederea transformării lor în spaţii publice de loisir.

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Traficul auto în zonele destinate pietonilor şi bicicliştilor este permisă automobilelor cu rol în 

deservirea unităţilor comerciale din zonă (cu instituirea zonei 30)
-  Oferirea unor alternative de parcare în zona perimetrală centrului istoric
-  Proiectul se află la faza D.A.L.I.

Valoarea estimată investiţie: 10,00 Mil.euro, fara TVA

Sursă de finanţare: POR 2021-2027, Prioritatea 7. O regiune atractivă
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Co2 Regenerarea urbană a spaţiilor interstiţiale dintre blocuri
Domeniul de intervenţie acoperit de proiect: Parcare şi managementul accesului

Localizare zone de regenerare: Cartierele Săsar, Depozitelor, Republicii, Gării, Progresului, Traian,
Vasile Alecsandri

Figură 9-52 - Localizare proiecte de regeerare urbană

Beneficiar / Parteneri:
Primăria Municipiului Baia Mare 

Obiective
-  Reducerea circulaţiilor în interiorul incintelor (reducerea capacitatii de circulaţie, iintroducere 

sensuri unice care sa interzica tranzitarea incintei)
-  Permite circulatie auto perimetrala
-  Deservire cu transport public în arterele perimetrale
-  Spatiile interioare sunt transformate în spatii de interes public, spatii verzi si locuri de joaca 

pentru copii
-  Plantarea de arbori, creşterea suprafeţei de spatiu verde si creşterea capacitatii de rezilienta 

a orasului la efectele schimbarii climatice
-  Parcari subterane si etajate -  calculate si dimensionate în functie de numarul de autoturisme 

înregistrat în cartierul respective
-  Dotarea spatiului public cu facilitati suplimentare: supraveghere video, mobilier urban (cu 
functiuni smart-city), parcari biciclete, statii bike-sharing 

Justificarea proiectului:
-  Una din principalele probleme a microcartierelor din municipiul Baia Mare este reprezentată 

de numărul mare de garaje şi de parcări de reşedinţă;
-  Pe raza municipiului Baia Mare se află 21.387 parcări rezidenţiale şi aproximativ 5.737 garaje, 

care sunt folosite de către populaţie pe post de depozitare de bunuri, gararea automobilelor 
sau adăpostirea unor mici afaceri. Luând în considerare că un garaj ocupă o suprafaţă medie
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de 21mp, rezultă ca pe suprafaţa ocupată de două garaje, pot fi amenajate trei locuri de 
parcare;

-  Folosirea ineficientă a spaţiului de către garaje accentuează problema lipsei parcărilor şi a 
ocupării trotuarelor, a carosabilului sau a unor spaţii verzi de către parcări neregulamentare. 
Garajele ocupă ineficient o resursă esenţială de teren;

-  Spaţiul public din interiorul cartierelor este amenajat în favoarea utilizării automobilelor, în 
detrimentul deplasărilor nemotorizate;

-  Mineralizarea excesivă a zonelor şi creşterea disconfortului termic pe timp de vară;
-  Necesitatea amenajării de locuri de parcare de reşedinţă, concomitent cu spaţii şi dotări 

pentru petrecerea timpului liber;

Zonele ţintă:
-  Cartierele Săsar, Traian, Depozitelor, Republicii, Gării, Progresului şi Vasile Alecsandri;

Grupul ţintă:
-  Riveranii zonelor ţintă;

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Realizarea a 40 de proiecte integrate pentru regenerare urbană în zonele de locuire colectivă;
-  Reducerea circulaţiei auto în interiorul micro-cartierelor, prin restructurarea spaţiului 

carosabil, introducere sensuri unice, dar care sa nu permita traversarea micro-cartierului, 
reducand astfel viteza de circulatie la un regim de tip "home-zone", cu viteze de maxim 10 
km/h, crescand astfel siguranta locuitorilor, in special a copiilor;

-  Extinderea/crearea ş modernizarea aleilor pietonale şi crearea de piste de biciclete între 
blocuri, care sa realizeze astfel o retea de importanta locala ce va deservi zonele de locuire 
colectiva si va dirija traficul velo in afara strazilor principale, catre punctele de interes si catre 
reteaua velo magistrala;

-  Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat şi comunicaţii fibră optică şi ingroparea 
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

-  Modernizarea iluminatului public;
-  Extinderea sistemului de supraveghere video;
-  Realizarea de parcari demisol in interiorul microcartierului, prin eliminarea bateriilor de 

garaje sau a parcarilor la sol dezordonate;
-  Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;
-  Amenajarea peisagistica a intregului spatiu public modernizat prin proiect;
-  Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO2, precum si pentru umbrirea 

spatiului pietonal si cresterea confortului termic;
-  Dotarea spaţiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funcţiuni de tip smart­

city, platforme subterane smart pentru colectarea deseurilor, iluminat public, spoturi wifi,;
-  Amenajarea unor centre comunitare (structuri pavilionare care pot adaposti functiuni 

publice, comerciale, educative, etc.);
Condiţionalităţi pentru implementare:

-  Identificarea terenului necesar realizării construcţiei.
-  Asigurarea fondurilor necesare, inclusiv prin proiecte în sistem Parteneriat Public Privat.

Corelarea cu alte proiecte:
-  Corelarea cu alte proiecte ale Primăriei Municipiului Baia Mare pentru:
-  dezvoltarea infrastructurii de circulaţie,
-  regenerare urbană
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m anagem entul parcărilor;

politici de tarifare a accesului în aceste parcări şi pe străzile limitrofe

proiecte de îm bunătăţire a infrastructurii pietonale şi pentru transport cu bicicleta

Figură 9-53 M od de amenajare parcare 2 nivele cu n ive lu l superior axa t pe spatiu verde si locuri de parcare v iz ita to ri 
Sursa: Porto foliu  consultant

Valoarea estimată investiţie: 20,00 Mil.euro, fara TVA

Sursă de finanţare: POR 2021-2027, Prioritatea 3. O regiune cu oraşe prietenoase cu mediul
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9.7 Structura intermodală şi operaţiuni urbanistice necesare

Structurile intermodale la nivelul sistemului de transport Baia Mare vizeaza:

- Schimbul modurilor/mijloacelor de transport între zonele peri-urbane/interjudetene si 
transportul public local;

- Schimbul dintre moduri de deplasare apartinand transportului în comun si deplasari 
nemotorizate, de tip „last-mile" („ultimul kilometru"): schimburi dintre utilizarea transportului 
în comun si accesul catre locuinta/loc de munca/punct de interes, aflat în arealul de captare al 
respectivei statii de autobuz/troleibuz.

- Nu în ultimul rand, schimb între modul de deplasare bazat pe utilizarea autoturismului personal 
si trecerea la utilizarea transportului în comun sau a mijloacelor nemotorizate (bicicleta, 
trotineta, mers pe jos).

Intermodalitatea „last-mile":

Implementarea unui proiect precum amplasarea de rasteluri de biciclete în staţiile de transport în 
comun va facilita asigurarea intermodalităţii între diverse tipuri de transporturi. Viitoarele facilităţi 
vor susţine un schimb modal direct şi eficient şi o mai bună accesibilitate spre interiorul oraşului. De 
asemenea, ele trebuie asociate cu parcări de biciclete sau sisteme de inchirieri biciclete, odată ce 
acestea sunt implementate la scara urbană.

Acelaşi lucru este recomandat şi pentru principalele staţii de transport în comun existente, aflate în 
zone cu potenţial comercial şi pietonal deosebit, precum centrele de cartier sau arealul instituţiilor de 
larg interes public. Aceste puncte trebuie identificare şi analizate, urmând a fi propuse noduri modale 
în care să se intersecteze mai multe moduri de transport, Într-un manieră eficientă şi care să faciliteze 
o trecere comodă de la un mod la altul, în funcţie de necesităţi.

Se vor lua în considerare probleme generate de siguranţa în trafic, asigurarea unei accesibilităţi 
rapide şi directe din toate părţile, mai ales în contextul relaţiei cu vehiculele de transport în comun. 
Atunci când spaţiul străzilor este modernizat, insulele de trafic şi trecerile de pietoni vor fi analizate 
cu atenţie: o orientare uşoară în zona staţiilor este un factor esenţial care defineşte utilizabilitatea 
acestora. Staţia şi funcţiunile asociate trebuie şi fie uşor de identificat şi inconjurată de un mediu 
placut. Un aranjament urban clar şi un acces fără praguri şi bariere fizice sunt principii de design 
cruciale în acest sens. Ar trebui luată în considerare o abordare multisenzorială în vederea facilitării 
accesului fără bariere pentru utilizatorii cu deficienţe de vedere, de auz sau de deplasare. O inţelegere 
intuitivă a spaţiului trebuie să fie dublată de un sistem de orientare, acest lucru fiind important în 
punctele intermodale majore, locuri în care se sugerează utilizarea diferitelor metode de semnalizare 
a direcţiilor. Pe termen scurt, staţiile de transport public se vor echipa cu panouri digitale de 
informare care să indice timpul de aşteptare până la următoarea deplasare sau alte posibile informaţii 
suplimentare, în funcţie de context.

Pentru asigurarea terenului necesar implementării măsurilor infrastructurale (artere noi, lărgiri de 
artere existente, intersecţii, etc.) este absolut necesară studierea posibilităţilor tehnice în cadrul unor 
planuri urbanistice zonale PUZ prin intermediul cărora se pot aduce modificări în tipul utilizării 
terenului, a delimitărilor exacte şi pregătirea studiilor de fezabilitate ulterioare.

Intermodalitate între transportul în comun inter-judetean/judetean şi cel local

Pentru facilitarea modurilor de deplasare din mediul exterior în interiorul municipiului, se propune 
organizarea sistemului de transport public local bazat pe doua noduri principale şi cinci puncte de 
transfer, asa cum au fost expuse si în cadrul viziunii de dezvoltare PMUD 2021-2027, anume:
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-  un nod de transport în zona de est, în zona Garii CFR Baia Mare, a autogarii si modernizarea Pietei 
Garii;

-  un nod de transport în zona de vest, în zona Pietei Izvoare.

-  Punct de transfer/centre intermodale de tip park&ride

M01 - Modernizarea Pieţei Gării

Proiectul va avea următoarele obiective:
-  Promovarea mobilităţii urbane multimodale durabile şi a masurilor relevante pentru ameliorarea 

traficului din zonă;
-  Ameliorarea cotei modale auto şi comutarea către mijloace de deplasare alternative;
-  Descurajarea deplasărilor utilizând autovehiculul privat;
-  Îmbunătăţirea atractivităţii sistemului de transport public;

-  Reducerea congestiei traficului pe arterele adiacente de circulaţie prin relocarea parcajelor 
neregulamentare sau amenajate necorespunzător.

Justificarea proiectului:
Spaţiile publice din oraş au potenţial de a deveni un spaţiu urban calitativ. Dintre pieţele urbane, cea
mai reprezentativă este Piaţa Gării, care are potenţialul de a se transforma Într- un punct al oraşului
(unde se intâlnesc 4 tipuri de transport: transport public municipal, transport public metropolitan,
transport feroviar, transport auto general).

Principalele activităţi din proiect / caracteristici:
-  Reconfigurarea şi modernizarea spaţiului adiacent Gării Baia Mare (3,4 ha) în vederea 

transformării lui Într-un spaţiu public urban calitativ, cu valenţe multimodale durabile.

-  Integrarea Garii CFR si a peroanelor iintr-un ansamblu infrastructural optim pentru desfasurarea 
intermodalitatii, cu asigurarea traversarilor pietonale catre zona industriala;

-  Realizarea unui sistem de informare-călători, afisaj centralizat pe fiecare peron;

-  Amenajarea unei parcari, de tip park&ride, inclusiv parcari pentru biciclete.
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-  Amenajarea si dotarea spatiilor pietonale cu mobilier urban specific

-  Amenajarea peisagistica a întregii zone.

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Asigurarea corelării strategiilor de dezvoltare ale autoritatilor administrative locale şi a 

documentelor de planificare teritoriala

-  Asigurarea fondurilor necesare -  identificarea programelor de finantare din care s-ar putea 
realiza investitia

-  Asigurarea dreptului de proprietate asupra terenurilor pe care se propune interventia.

-  Realizarea unui parteneriat cu SN CFR SA/MTI, pentru asigurarea cadrului legal derularii de 
investitii

Valoarea estimată investiţie: 10,00 Mil.euro, fara TVA

M02 - Parking subteran - MINERALOGIE
Parcare subterană puternic ventilată natural 

Suprafaţa construită la sol = 3.004 mp

M03 - Parking subteran - TRAIAN
Parcare subterană puternic ventilată natural 

Suprafaţa construită la sol = 2.220,5 mp

M04 - Parking subteran - Regele Mihai I
Suprafaţa construită la sol = 1.624 mp 

Parcare subterană puternic ventilată natural

Figură 9-54 - Localizare proiecte M 2, M3, M 4
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M5 - Regenerare urbană Piaţa Izvoare -  realizare nod interm odal

Pentru asigurarea unor conexiuni eficiente în zona de est a m unicipiului, a fost identificata zona Pietei 
Izvoare ca fiind unul dintre punctele cu mari conflicte de trafic (datorita m ultitudinii de artere care se 
intersecteaza, a valorilor de trafic ridicate, a organizarii defectuase a intersectiilor), dar si o zona 
urbana cu un nivel foarte scazut al calitatii spatiului urban, datorita activitatilor com erciale derulate 
în spatiul pietei agroalim entare.

Având în vedere necesitatea am enajarii integrate a spatiului Pietei, se propune un proiect 
investitional care va tine cont de urm ătoarele coordonate:

-  Asigurarea spatiului de desfacere si com ercializare a produselor în cadrul pietei agroalim entare, 
dar în conditii de calitate si sanitate a spatiului, astlfel incat se propune realizarea unui spatiu 
com ercial de nivelul si facilitatile oferite de un super-m arket;

-  Asigurarea cailor de acces, a infrastructurii, prin reorganizarea intersectiilor care ajung în zona 
Pietei;

-  Asigurarea spatiului de parcare, atat pentru vizitatorii centrului com m ercial agroalim entar, dar 
si pentru cei care vin în zona ceintrala istorica (propusa a fi pietonizata), dar si pentru facilitati 
de tip "park& ride" în cadrul Term inalului Intermodal.

-  Asigurarea facilitatilor de im barcare/debarcare călători si stationare a autobuzelor, 
m icrobuzelor si autocarelor intero-judetene, judetene si locale, cu asigurarea infrastructurii de 
transbordare, asteptare, im barcare/debarcare călători.

Obiectivele proiectului:

-  Im bunatatirea eficientei sistem ului de transport public local;

-  Im bunatatirea m obilităţii generale în reţeaua municipala, prin elim inarea punctelor cu blocaje 
de circulatie;

360



-  Creşterea calitatii mediului urban, adiacent zonei centrale istorice, prin reconfigurarea spatiilor 
com erciale existente;

-  Prom ovarea mobilităţii urbane m ultim odale durabile şi a m ăsurilor relevante pentru 
am eliorarea traficului din zonă;

-  Am eliorarea cotei modale auto şi com utarea către m ijloace de deplasare alternative;

-  Descurajarea deplasărilor în interiorul m unicipiului utilizând autovehiculul privat, pentru cei care 
vin din zonele externe estice m unicipiului;

Îmbunătăţirea atractivităţii sistemului de transport public:

-  Creşterea acesibilitatii punctelor de interes adiacente zonei deservite, în special a zonei centrale 
istorice (cu caracter pietonal);

-  Descurajajarea staţionării autovehiculelor în locuri neperm ise (pe trotuar / pe prima bandă de 
circulaţie )

-  Reducerea congestiei traficului pe arterele adiacente de circulaţie prin relocarea parcajelor 
neregulam entare sau am enajate necorespunzător;

-  Reducerea im pactului negativ, datorat traficului auto, asupra locuitorilor şi mediului (accidente, 
gaze cu efect de seră, zgomot)

Reorganizarea functiunilor în cadrul Term inalului Izvoare este prezentata schem atic în figura
urmatoare:

varietatea transportului în comun

monito'irare în 
a transportului

'b ike sharing'

'sm art parking’

r-NOD INTERMODAL IZVOARE

II
©o
© A

În zona Piaţa Izvoare sunt necesare dem ersuri care să permită elim inarea traficului de tranzit din zonă 

şi reconfigurarea spaţiului disponibil în favoarea pietonilor şi utilizatorilor m ijloacelor de transport 

urban şi alternativ în spiritul mobilităţii durabile;

Piaţa Izvoare are potenţialul de a se transform a Într-un punct multim odal durabil al oraşului, unde se 

intâlnesc trei tipuri de transport: transport public municipal, transport public m etropolitan şi 

transport auto general);

Parcarile am enajate în prezent la nivelul străzilor, în pieţele istorice sau în zone cu caracter turistic, 
reduc capacitatea de circulaţie a acestora şi încurajează staţionarea autovehiculelor în locuri 
neperm ise, creând problem e în trafic (auto şi pietonal), dar şi o am bianţă dezagreabilă şi 
neconfortabilă, cu efecte de devalorizare a calităţii peisajului urban istoric şi a punctelor de interes 
turistice din zonă. Totodată acestea utilizează o mare parte din suprafeţele urbane ce ar putea fi 
destinate exclusiv pietonilor. În contextul dezvoltării durabile a mobilităţii din M unicipiul Baia Mare, 
im plem entarea unor noduri interm odale prevăzute cu locuri de parcare, acces la sistem ul de 
transport public şi situate în proxim itatea punctelor de interes, vor conduce la creşterea atractivităţii
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sistemului de transport public, la reducerea congestiei traficului pe arterele adiacente de circulaţie 
precum şi la îmbunătăţirea imaginii oraşului şi creşterea acesibilitatii punctelor de interes adiacente 
zonei deservite.

Principalele activitati ale proiectului:
-  Transformarea Pietei actuale iintr-un centru comercial modern, cu facilitaţi si funcţiuni specifice 

desfasurarii activitatii comerciantilor, oferirea de infrastructura de calitate pentru derularea 
actelor de comert derulate în amplasament;

-  Reoganizarea tuturor arterelor care iintra în zona Pietei, pentru evitarea conflictelor dintre 
fluxurile de trafic si simplificarea intersectarii arterelor;

-  Realizarea terminalului intermodal

-  Realizarea unui sistem de informare-călători, afisaj ceintralizat si pe fiecare peron;

-  Amenajarea unei parcari, de tip park&ride, inclusiv parcari pentru biciclete.

-  Amenajarea si dotarea spatiilor pietonale cu mobilier urban specific

-  Amenajarea peisagistica a intregii zone, inclusiv plantari de arbori si arbusti.

Condiţionalităţi pentru implementare
-  Obţinerea terenul necesar realizării construcţiei, inclusiv eventuale exproprieri;
-  Asigurarea fondurilor necesare;

-  Implementarea unei politici de gestionare a parcărilor.

-  Reorganizarea traseelor de transport public local si inter-judetean si judetean.

Valoarea estimată investiţie: 15,00 Mil. euro, fara TVA

M6 - Punct de transfer/centre intermodale de tip park&ride
Pentru realizarea cât mai facilă a transferului între transportul m etropolitan, cel public local, 
transportul cu autom obilul personal şi cel velo, sunt propuse cinci puncte de transfer în cele mai 
im portante penetraţii rutiere, şi anume:

1. intrarea dinspre Cluj Napoca (Bd. Bucuresti);

2. Bd. Independentei -  intrare dinspre Satu Mare;

3. intrare Mihai Eminescu (Piata Obor), dinspre Târgu Lăpuş;

4. intrare V. Lucaciu (Zona Urbis), dinspre Baia Sprie;

5. Bd. Unirii, intrare dinspre Satu Nou de Jos;

Punctele de transfer vor avea facilităţi de tip park&ride, staţii de tip bike sharing, staţii de încărcare 
electrică, facilităţi informare călători, dotări com erciale aferente.

M7 - Amenajarea de park&ride -  uri în zonele periferice ale municipiului

Construirea de sisteme de tip park&ride în zonele periferice ale municipiului, care au ca scop, 
încurajarea utilizării transportului public local sau a celui nemotorizat pentru deplasările în cadrul 
municipiului, şi degrevarea zonelor contruite de maşini parcate. Arealele în cauză vor şi reorganizate 
pentru o bună accesibilitate, în proximitatea acestora fiind integrate staţii de transport public, 
amenajate spaţii acoperite, mobilier urban modern cu functiuni smart-city şi staţii self-service pentru 
închiriere biciclete.
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9.8 Aspecte instituţionale

Pentru elaborarea Strategiei din cadrul Planului de Mobilitate Urbană al Municipiului Baia Mare au 
fost efectuate analize succesive cu privire la:
o Definirea obiectivelor strategice;
o Analiza problemelor existente aferente sistemului de transport; 
o Definirea obiectivelor operaţionale; 
o Identificarea intervenţiilor; 
o Testarea şi prioritizarea intervenţiilor.

Această abordare asigură şi faptul că intervenţiile se adresează unor probleme reale, legate de 
transport şi mobilitatea persoanelor şi a mărfurilor precum şi de calitatea spaţiului urban. Utilizarea 
Modelului de Transport generează o bază cantitativă pentru definirea problemelor, a obiectivelor şi 
a intervenţiilor.
Analiza condiţiilor existente şi viitoare au evidenţiat o serie de deficienţe în ceea ce priveşte regimul 
de intreţinere şi reparaţii a infrastructurii de transport, dar şi privind facilităţile aflate la dispoziţia 
traficului nemotorizat (pietoni şi biciclişti). De asemenea, există deficienţe legate de potentialul de 
utilizare a transportului public, de gradul de siguranţă a circulaţiei, iar strategia de dezvoltare a 
transportului urban prevede măsuri de reducere a numărului de accidente.

Strategia generală include trei direcţii de acţiune:
- Dezvoltarea serviciilor şi facilităţilor aferente mobilităţii pietonale şi velo, cu scopul atingerii 

obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilităţii urbane;
- Investiţii pentru creşterea competitivităţii transportului public;
- Investiţii în creşterea calităţii şi/sau stării tehnice a infrastructurii rutiere, care oferă cea mai 

bună valoarea a banilor şi care indeplinesc obiectivele operaţionale.
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10. MONITORIZAREA IMPLEMENTĂRII PLANULUI 
DE MOBILITATE URBANĂ

10.1 Stabilire proceduri de evaluare a implementării P.M.U.D.

M onitorizarea şi evaluarea se referă la modul în care rezultatele im plem entării PUMD sunt analizate 
şi folosite pentru atingerea obiectivelor pe term en scurt, mediu şi lung, respectiv a viziunii propuse 
de M unicipiul Baia Mare.

M onitorizarea şi evaluarea trebuie să fie introduse în plan că instrum ente de gestionare esenţiale 
pentru a urmări procesul de planificare şi a evalua punerea în aplicare, dar într-un mod în care să se 
poată invăţa din experienţa de planificare, să se inţeleagă ceea ce funcţionează bine şi mai puţin bine, 
pentru a construi un plan de lucru îm bunătăţit în viitor. Un mecanism  de m onitorizare şi evaluare ajută 
la identificarea şi anticiparea dificultăţilor în pregătirea şi im plem entarea Planului de m obilitate 
urbană durabilă şi, dacă este necesar, la reorganizarea m ăsurilor pentru a atinge ţintele mai eficient 
şi în limitele bugetului disponibil. Raportarea trebuie să asigure prezentarea rezultatelor evaluării 
spre dezbatere publică, perm iţând astfel tuturor actorilor să ia în considerare şi efectueze corecturile 
necesare (de exemplu, în cazul în care sunt atinse ţintele sau dacă m ăsurile par a fi în conflict unele cu 
altele).

M ecanism ele de m onitorizare şi evaluare trebuie definite şi puse în aplicare cât mai devrem e. 
Evaluarea PMUD va fi realizată prin evaluarea anuală a indeplinirii indicatorilor prezentaţi în Tabelul
10.1 . Acest tabel prezintă valorile prognozate pentru câţiva ani de prognoză din orizontul PMUD 
(consideraţi "ani majori de evaluare"), presupunând im plem entarea intervenţiilor prezentate în 
Planul de Acţiune descris în capitolul anterior.

Adm inistratia locală stabileşte prin im plem entarea PMUD noi funcţionalităţi pe care să le 
îndeplinească străzile si spatiul urban in ansam blu, avand in vedere nevoile multiple generate de o 
societate aflata in proces de m odernizare si de sofisticare a m odurilor de deplasare cotidiana.

Măsurarea succesului fiecărui proiect stradal necesită o abordare m ultidisciplinară şi m ultiscalară şi 
im plem entrea unei m etodologii personalizate astfel încât num eroasele beneficii ale străzilor si 
spatiilor publice reproiectele sa poata fi cuantificate. In practica recenta, străzile au au fost evaluate 
doar pe baza mişcării vehiculelor (capacitate de circulatie, asigurarea profilelor in conform itate cu 
norm ativele de proiectare) şi siguranţa şoferilor, dar adevărata capacitate de m obilitate a unei artere 
poate fi evaluata corect doar atunci cand sunt luate in considerare elem entele de siguranta si 
m obilitate ale tuturor categoriilor de utilizatori ai spatiului public respectiv.

Dincolo de mobilitate, oraşele trebuie să evalueze rezultatele proiectelor de infrastructura stradala 
im plem entate pentru a înţelege dacă si in ce procent investiţiile realizate sprijină obiectivele şi 
politicile mai mari ale com unitatii, precum sănătatea şi siguranţa, calitatea vieţii, mediu, 
sustenabilitate econom ică şi echitate.

M onitorizarea im plem entarii PMUD este una dintre cele patru com ponente majore in procesul de 
elaborare a unui PLAN, in conform itate cu m etodologia de realizare a acestor docum ente strategice, 
asa cum a fost prezentat in Capitolul 1 al prezentului docum ent.

Este esentială pentru succesul com unităţii locale băim ărene dezvoltarea capacitatii adm inistrative de 
planificare pe term en lung, de planificare multianuala si de instituire a unor m ecanism e de 
m onitorizare si control la nivelul adm inistratiei locale. PMUD reprezinta un intrum ent in acest sens, 
evaluand si prioritizand actiuni si interventii m enite sa atinga obiectivele de dezvoltare durabila in 
dom eniul m obilitatii urbane.
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M onitorizarea im plem entarii PMUD, prin im plem entarea proiectelor selectate in Scenariul Optim, se 
va realiza atat la nivel strategic, cat si la nivel operational.

La nivel strategic:

■  Alocarea bugetară multianuală este mecanism ul prin care se pot aloca resursele financiare 
indeplinirii obiectivelor investitionale asum ate prin Planurile de actiune ale docum entelor de 
planificare strategica (SIDU, PMUD, PAEDC, etc.). Realizarea bugetului (anual si multianual) 
este indeplinita de reprezentantii adm inistratiei locale, supusa etapelor de informare si 
consultare publica si aprobate de Consiliul Local, existand astfel suficiente m ecanism e de 
control pentru asigurarea im plem entarii Planului de actiune.

■  Verificarea internă a respectării cerinţelor de exigenţă în proiectare prin avizarea 
docum entatiilor prem ergatoare lansarii etapelor de proiectare, prin reprezentantii directiilor 
de specialitate;

■  Rapoarte de activitate ale com isiilor de specialitate -  Comisia de M obilitate, Comisia de 
Sm art-City si Digitalizare, comisii form ate în ura im plem entării PMUD.

La nivel operational, m onitorizarea efectelor im plem entarii proiectelor PMUD (aferente indicatorilor 
de durabilitate) se poate realiza prin metode precum

■  Num ărătoarea activă a utilizatorilor infrastructurii velo:

■  Monitorizarea video sau a datelor pe baza sistemelor ITS: prin functionalitatile sistem elor 
de m onitorizare video a traficului (existent) sau de m anagem ent inteligent al traficului, se 
inregistreaza date statistice foarte relevante privind mobilitatea cotidiana cu m ijloacele 
m otorizate de transport, se pot realiza anchete de tip O rigine-D estinatie si pot fi dezagregate 
date pe anum ite criterii de evaluare (ore de varf, categorii de vehicule, etc.);

■  Evaluarea datelor din sistemul bike-sharing: sistem ele de m obilitate partajata au functiuni 
privind agregarea datelor de m obilitate a utilizatorilor sai. Avand in vedere ca sistem ul este 
public, accesul la date si analize se poate realiza fara problem e. Aceste informatii pot fi 
extrem de folositoare pentru intelegerea rapoartelor origine-destinatie ai utilizatorilor 
sistem ului, a num arului de calatorii efectuate cu bicicleta, aducand o lumina mult mai clara 
asupra cotei modale velo la nivel municipal. In acelasi tim p, prin analiza dinam icii utilizarii 
unei anum ite statii se poate evalua im pactul realizarii si darii in operare a unui elem ent de 
infrastructura velo nou, prin com pararea nivelului anterior de utilizare a bicicletelor cu nivelul 
post-im plem entare. In acelasi tim p, se poate solicita, in baza unui parteneriat, operatorilor 
de m obilitate partajata existenti in Baia Mare, datele referitoare la volum ul deplasarilor 
realizate prin serviciile acestora.

Prin urmare, PMUD se finalizează cu o listă de proiecte prioritare, care form ează Strategia de 
Dezvoltare a transportului urban.

M onitorizarea şi evaluarea PMUD se vor axa pe evaluarea m odalităţii în care im plem entarea 
proiectelor din PMUD respectă:

o Indicatorii de sustenabilitate asociaţi dezvoltării urbane sustenabile; 

o Indicatorii de impact determ inaţi pentru fiecare proiect individual.
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10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Principalii actori responsabili cu m onitorizarea im plem entării PMUD Baia Mare sunt:

• UAT M unicipiul Baia Mare, prin direcţiile de specialitate;

• Consiliul Judeţean Maram ureş, prin direcţiile de specialitate, instituţia Arhitectului Şef -  
pentru proiectele propuse la nivel m etropolitan ;

• Poliţia Municipiului Baia Mare;

• Alte entităţi relevante (cum ar fi organizaţii non-guvernam entale).

• URBIS SA -  pentru com ponenta transportului public

• ADI Zona M etropolitana Baia Mare.

În com pletarea m onitorizării indicatorilor m enţionaţi anterior la finalul anului 2027 (sfârşitul ciclului 
financiar multianual al UE) se va face o evaluare totală a m obilităţii urbane la nivelul municipalităţii 
Baia Mare. Această evaluare va include şi un sondaj în rândul locuitorilor pentru a identifica gradul de 
m ulţum ire legat de schim bările aduse de proiectele din PMUD, îm preună cu viitoare nevoi sau 
priorităţi în dom eniul mobilităţii urbane.

Comisia de Monitorizare PMUD

Se propune ca m onitorizarea PMUD să fie realizată în cadrul Comisiei de M obilitate si Urbanism. 
Aceasta Com isie trebuie constuită, la nivelul com unităţii locale pentru derularea de activităţi de 
coordonare şi planificare în dom eniul m obiltăţii urbane durabile, astfel încat poate prelua fără 
dificultăţi birocratice responsabilităţile privind m onitorizarea şi urm ărirea m odului de im plem entare 
a m ăsurilor şi acţiunilor propuse în PMUD.

Pentru asigurarea im plem entării com ponentelor digitale, a funcţiunilor de tip sm art-city, în cadrul 
proiectelor investiţionale propuse prin PMUD şi im plem entante în cadrul proiectelor individuale, se 
propune ca m onitorizarea acestor aspecte să se deruleze în cadrul Com isiei pentru Sm art-City şi 
Digitalizare. Este necesară înfiinţarea comisiei în vederea bunei gestionări a dotărilor şi funcţiunilor 
de tip sm art-city propuse.

Im plem entarea efectivă a PMUD se va realiza prin punerea în operă a proiectelor investiţionale 
propuse în Scenariul Optim PMUD. Prioritizarea proiectelor eligibile pentru finanţare neram bursabilă 
se va realiza pe baza procedurilor stabilite în conform itate cu prevederile emise de AM ADR Nord- 
Vest.

Pentru proiectele neincluse în program e de finanţare europeană neram bursabilă, se recom andă 
prioritizarea intervenţiilor pe baza punctajelor obţinute în AM C/ACB. În cazul în care există proiecte 
de tip orizontal (proiecte generale m ultianuale), se recom andă o analiză cost-beneficiu pentru 
stabilirea priorităţilor de intervenţie (ex: pentru alegerea străzilor de im portanţa locală necesare a fi 
modernizate).

Având în vedere că pentru proiectele de investiţie selectate pentru realizare este necesară în primul 
rând elaborarea unor docum entaţii tehnice în conform itate cu prevederile HG907/2016, se 
recom andă urm atoarele:

• Tem ele de proiectare care vor sta la baza caietelor de sarcini vor fi corelate în ceea ce 
priveşte obiectivele de investiţie, tipurile de intervenţie, profilele transversale tip cu cele 
propuse în fişele de proiect PMUD, atâta tim p cât acestea au parcurs etapa de consultare 
publică, avizare de Mediu şi au fost aprobate de Consiliul Local.

• Cerintele privind echipa de experti proiectanti implicati in elaborarea docum entatiilor de 
achizitie a serviciilor de proiectare vor viza solicitarea unei echipe m ultidiscilplinare, care
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sa imbine expertiza din dom eniul ingineriei rutiere, cu expertiza in dom eniul urbanism ului, 
arhitecturii urbane, urbanism -peisagism , horticultura, inginerie instalaţii si retele, inginerie 
ilum inat public, m anagem entul apelor, etc., asigurand astfel expertiza si calitatea 
proiectelor tehnice, fara de care im plem entarea PMUD nu se va putea realiza la nivelul de 
exigenta planificat.

Pentru asigurarea acestor corelării conceptelor de proiect -  tem a de proiectare -  exigente in 
proiectare, va fi responsabilă Direcţia Tehnică; în fapt, orice docum ent de planificare a proiectării 
obiectelor de investiţie cuprinse în PMUD, vor necesita avizarea prealabilă din partea Directorului 
Direcţiei Tehnice.

Pentru com ponenta urbanism -  elaborarea şi avizarea PUZ-urilor va necesita în prealabil corelări cu 
propunerile PMUD privind capacităţile de circulaţie, conceptele de dezvoltare urbană cuprinse în 
capitolele relevante pentru calitatea mediului urban, prescripţiile privind perm isiunile, precum şi 
prioritizarea zonelor de expansiune urbană.

Este necesară planificarea la nivelul adm inistraţiei locale a planurilor pentru extinderea retelelor de 
utilităţi, care nu se pot desfaşura concom itent în toate zonele de expansiune; este necesară astfel 
stabilirea unor prioritati şi implicit em iterea autorizaţiilor de construire doar în zonele unde sunt 
rezolvate anterior racordurile la utilităţi, infrastructura de acces (rutier, infrastructura alternativă) şi 
servicii de transport public.

Pentru buna im plem entare a proiectelor de investiţie propuse în PMUD, Direcţia Patrim oniu este 
responsabilă de rezolvarea problem elor ce ţin de stabilirea proprietăţii asupra terenurilor, efectuarea 
dem ersurilor privind exproprierile sau realizarea schim burilor de teren/preluarea în adm inistrare a 
terenurilor/im obilelor necesare realizării investiţiilor de la alte entităţi publice proprietare (ex: 
terenuri ale MAI sau MAPN care pot fi utilizate pentru crearea de infrastructuri de acces). Va fi necesar 
ca pentru proiectele selectate în cadrul Scenariului Optim sau altor proiecte cu punctaje superioare în 
Analiza m ulticriterială care ar putea fi finaţate din surse europene neram bursabile, Directia 
Patrim oniu să dem areze deja dem ersurile pentru asigurarea drepturilor de proprietate/adm inistrare 
asupra im obilelor aflate pe traseul proiectelor propuse în PMUD. Evoluţia rezolvării tuturor 
neclarităţilor privind drepturile de proprietate/adm inistrare se va monitoriza de către Direcţia 
Tehnică din Primarie, precum şi de reprezentanţii Com isiei de M obilitate şi Urbanism.

Actualizarea şi recalibrarea Modelului de Transport

Este importantă m enţinerea şi actualizarea m odelului pentru a putea fi recalibrat în fiecare an major 
de evaluare (2027 şi 2032). Pentru actualizarea m odelului, echipa responsabilă cu întreţinerea 
modelului trebuie să colecteze sau să obţină perm anent urm ătoarele informaţii actualizate:

■  Noile aranjam ente privind circulaţia (drum uri noi, denivelări de intersecţii, m odificare 
număr de benzi pe drum uri existente, introducere sem aforizări etc.)

■  Date privind utilizarea terenurilor, în scopul includerii în model al noilor generatori de trafic 
(de exem plu un centru com ercial nou, un cartier de locuinţe nou etc.)

■  Trasee transport public, tarife şi servicii

■  Număr călători îm barcaţi pe fiecare linie transport public

■  Numărători de trafic

Pentru o perioada de tranziţie, serviciul de m onitorizare a im plem entării PMUD poate fi externalizat 
pe baza de procedura com petitivă, astfel încât să se asigure fazele iniţiale de im plem entare, până la 
posibilitatea realizării unui com partim ent/serviciu care sa detina capacitatea de a realiza aceasa 
activitate. Această activitate poate fi externalizată îm preună cu partea de actualizare a m odelului de 
transport.
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